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KETTLER ALU-RAD

FAHR AB AUF ALU-LEICHT!

KETTLER CITY CRUISER
Alu-Rahmen ,P 20007, kugelgestrahlt,

oversized tubes, epoxybeschichtet. Cantilever-

Bremse vorne, U-Brake hinten.
Breiter Sattel fiir entspannendes Fahren.
6-Gang SIS-Schaltung oder
3-Gang Fichtel & Sachs-Nabenschaltung.
Breite Ballonreifen mit Mittellaufflache, Sattelhshen-

verstellung mit Schnellspannverschluf.

Der neu entwickelte

N Leicht ist im Trend. Auch beim Radfahren. | AlRohmen =S | Wann kommen Sie auf die
I% Ob beim Shopping oder bei der e 8 leichte Tour? Wann steigen

Tour mit Freunden. Mit dem City Cruiser Sie um auf

bietet KETTLER jetzt ein véllig neues KETTLER 2
Fahrgefihl. Da wird das Radfahren zur Erholung.  City Cruiser von KETTLER - Das
Fir ein leichtes, gesundes Radvergniigen. macht uns so leicht keiner nach. |KETTLER

®

DAS ALU-RAD.




Gangs und Gangschaltung

Ansatze wider der radlosen Sozalarbeit
Von Josef Koch

Kurzlich konnte ich folgende Szene in einem
Fahrradladen beobachten: In der Ecke mit dem
Werbeschild "Individualitat hat einen Namen”,
in der die Rader der sogenannten gehobenen
Preisklasse aufgereiht zu finden sind, stand ein
cirka 15jahriger, modisch gekleideter Jugendli-
cher und ein Mitvierziger im destinguierten An-
zug. Der Junge wollte ein Mountain-Bike oder
"etwas Anderes mit 18 Gangen”. "Gibt es das
auch in grin-metallic mit schwarzen Dreiek-
ken?” lautet seine Frage, als er auf ein Rad deu-
tet. Der Verkaufer bedauert, er mufl es erst be-
stellen, aber es dauert nur wenige Tage. Die
passende schwarze Hose mit gelben Dreiecken
nimmt der Teenager gleich mit; der Herr im An-
zug. offensichtlich der Vater, zahlt per Scheck.
Der Schriftzug beginnt mit den Worten Zwei-
tausend ...

Szenenwechsel: Zwei Werkrdume in einem
Schuppen, zwanzig alte Fahrradrahmen héngen
an der Wand, in der linken Ecke des Raumes
stapeln sich ausgebaute Lenker, in der rechten
tirmen sich Vorderrader, dazwischen verteilt
sechs Jugendliche und ein Erwachsener, die
sich in allen Positionen Uiber Rédder beugen und
hantieren. Zwei vielleicht Vierzehnjahrige, ein
Junge und ein Madchen, sitzen auf Fahrradrah-
men mit Satteln und schreiben mit einem Buch
als Unterlage Hausaufgaben ab. Zwischen me-
tallenen Gerauschen und mehr oder minder
unterdrickten Flichen schreit einer: "Eh, wie
baut man denn so ‘ne Scheifigangschaltung
aus?” Gegen Abend fahren vier unterschiedliche
Rader mit 8 gmhlenden Jugendlichen darauf
vom Gelande.

In beiden Fallen wurden mit und fiir Jugend-
liche Fahrrader "ge(s)checkt”. Im ersten Fall mit
dem Fillfederhalter vom Vater, im zweiten mit
dem Werkzeug und Wissen eines Sozialarbeiters.
Die Gruppe von Heranwachsenden, die freiwil-
lig jede Woche zu dem Depot aus alten Fahr-
radern kommt, sind Jugendliche aus sogenann-
ten "sozialen Brennpunkten” Marburgs. Hinter
dem Begriff verbirgt sich die Bestimmung von
Wohngebieten mit besonders: einkommens-
schwacher Bevolkerung, beengten Wohnver-
haltnissen, unzureichender Infrastruktur etc. Der
Sozialarbeiter, der hochstens die Bremse oder
die Lichtanlage fir die Rdder kauft, kommt vom
"Verein zur Férderung bewegungs- und sport-
orienterter Jugendsozialarbeit” (BS] e.V.), der eng

mit der drtlichen Sozialinitiative im Stadtteil zu-
sammenarbeitet, die auch schul- und familien-
bezogene Betreuungsarbeit leistet. Wenden wir
die eingangs angefihrten Szenenbilder kritisch,
werden Fragen aufgeworfen. Einige, die zum
Thema "Rad und Jugendliche” (iberleiten, konn-
ten so aussehen: Was hat der Fahrradbau mit
sozialarbeiterischer Hilfe zu tun? Sollen hier Ju-
gendliche, verhillt mit dem sozialromantischen
Mantel, mit Schrottrddern und einfachen Licht-
anlagen abgespeist werden?

Foto: Uli Severin, Marburg

Zur Beantwortung der Fragen seien einige Hin-
tergrinde zu den Lebens- und Wohnverhaltnis-
sen sozial benachteiligter Jugendlicher angeris-
sen: Wohngebiete, denen das Begriffspaar "Sozia-
le Brennpunkte” zugeschrieben werden, zeich-
nen sich dadurch aus, daB sie aus dem eigent-
lichen Stadtgebiet ausgegliedert sind. Die auf
Wirtschaftlichkeit ausgelegte Schlichtbauweise
der Wohnbldcke, die linearen Gebdudekomple-
xe, die standardisierten Grundrisse pragen den
Gesichtskreis von Heranwachsenden in diesen
Vierteln. Beengte Wohnverhaltnisse, fehlende
oder trostlos schablonisierte Spielplatze fiir Kin-
der und Uberhaupt nicht vorhandene Sportstat-
ten sind fatale Konstanten fir eine jugendliche
Entwicklung in diesen Gebieten. In einer sol-
chen Umgebung fehlen Chancen fiir Kinder,
ihre Umgebung nach eigenen Phantasien, Ent-
wilrfen und Planen zu begreifen, einfach ihre
Sinne und ihren Bewegungsdrang zu entfalten.
Stigmatisiert schon die Herkunft aus dem Stadt-
teil die Jugendlichen, entwickelt sich anderer-
seits schnell eine Art Quartiersbezogenheit, die
sich auf die sicheren, subkulturellen Regeln des
Lebens im Stadtteil stitzt und Interaktionen nach
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"draufilen” vermeidet. Andererseits ist Jugend
heute stark darauf angewiesen, sich als Gruppe
nach auflen und vor sich selbst auszuweisen
und eigene Rdume in der Stadt durch korper-
liche Prasenz zu "besetzen”. "Raumeroberung”
nennt dieses Faktum des offentlichen Auffallig-
werdens als Gleichaltrigengruppe die Padagogik
und meint damit die Umfunktionierung der
Strafen zum Spielort, den gemeinschaftlichen
Zug in die Stadt, um larmend und blédelnd
einen offentlichen Platz in Beschlag zu nehmen.
Das Rad spielt speziell bei jlingeren Jugendli-
chen der unteren Sozialschichten eine wesent-
liche Rolle in diesen skizzierten Zusammenhan-
gen. Es ist das Alltagsmittel fur die Heranwach-
senden, welches zugleich ein wichtiges Bewe-
gungsgerét in diesem bewegungseinschranken-
den Umfeld ist. Mit dem Rad “erobert” man
sich in der Gruppe neue, unbekannte (Sozial)-
raume. Man bricht durch den angrenzenden
Wald zum verschwiegenen Treffpunkt; die Gang
radelt gemeinsam aus dem “sicheren” Stadtteil

in die Kernstadt, um stundenlang vor einer

Backerei mit den Radern Passanten den Weg
zu verstellen. Man will provokant auffallen. Das
Fahrrad ist das Mobilitats- und Gruppenmittel,
um aus der engen Logik des Stadteils auszubre-
chen. Es ist Bestandteil einer jugendlichen All-
tagsasthetik, nicht nur Fuchsschwanz und Ral-
lyestreifen zeugen davon. Einige Jugendliche
suchen mit dem BMX-Rad den Actionkitzel,
wenn Treppen und Mauern zur offentlichen
Balancetibung herhalten mussen. Die verbauten
Flachen im Stadtteil holt sich mancher im
"Wheelie” oder "Speedjump” ein Stick weit zu-
rick. Aber oft ist leider das Rad bei der action-
reichen Belastung schnell kaputt, das Werkzeug
und das Ausbesserungsmaterial sowie das Wissen
zur Reparatur sind nicht vorhanden. Mit der
Eisensage in der Hand wechselt der Besitzer
von Radern schnell, wenn das zerstérte Schlof
am Pfeiler zurlickbleibt. Andere bleiben jahre-
lang aufgrund des fehlenden Geldes auf ihre
FiBe angewiesen.

Diese einfachen Alltagsgrinde und die Vorstel-
lung, dafl man sich seine eigene (Bewegungs)-
umwelt selbst erstreiten mufl, wenn kurz- und
mittelfristig sozialpolitische Hilfeappelle verhall-
ten, fihrten schon 1986 zur Grindung der Fahr-
radwerkstatt in einem belasteten Stadtteil, die
bis heute besteht. Ein Kellerraum, ein Grundsatz
von Werkzeugen, ein regelmasiger Angebotster-
min unter der Leitung von zwei Sozialpadago-
gen, ein an alle Schrotthdndler im Stadtteil
(cirka T0) verteilter Aufruf zur Mithilfe bei der

Sammlung jeglicher Fahrradteile und ein. ju-
gendgerechtes, bebildertes Flugblatt markierten
den Anfang des Projektes. War es beim einen
nur fehlendes Werkzeug zur Reparatur seines
schon lange im Keller liegenden Fahrrades,
brauchte ein anderer nur ein Ersatzteil, dessen
Fehlen ihn wegen mangelnden Geldes zum
fluchenden Busbenutzer gemacht hatte. Brachten
zunachst 12jahrige und durchaus altere Madchen
ihre Rader, da sie Schrauben nicht I6sen, Reifen
nicht flicken konnten, kamen spater Funfzehn-
und Sechzehnjéhrige, um sich - unterstitzt durch
praktische Beratungsméglichkeiten - ein Renn-
rad zusammenzusetzen. Flr alle galt, dafl eine

Einfihrung in die Grundbestandteile der Fahr-

radtechnik und ein sofort verfligbares Produlkt
quasi naturwichsig am Ende des Arbeits- und
Lernzusammenhangs stand. Lernen als Einheit,
auch fir die anwesenden Haupt- und Sonder-
schiiler langst aufgesplittert in soziales, prakti-
sches und symbolisches Lernen, konnte sich
manchmal kurz zeigen, ohne sich gleich wieder
als penetranter "Wert fir sich” zu entlarven.
Der sich gemeinsam korrigierende Prozefl des
erstmaligen Aus- und Einbaus eines Gangschal-
tungssets, welcher nach und nach nicht nur das
Funktionsverstandnis der Schaltung, sondern all-
gemeiner Kraftibertragungsprinzipien erzeugte,
gehorte schon dazu.

Fir die Jugendlichen war es wichtig, Technik-
verstand zu demonstrieren, der fir Momente
das Stigma der unselbstandigen Kindheit beiseite
schieben konnte. Die durchaus wechselnden
Fahrradgruppen fingen an zu experimentieren,
einige wollten ein Rad, das nicht jeder hat. So
entstand en aus Schrotteilen mit 12 bis 16 Handen
exzentrische Speichenrader ("Hoppelrader”™,
Holzscheibenrader, Fahrrader mit Gelenken in
der Mitte, die dem Hinterrad fast das Uberholen
seines Vorderpartners erlaubten, Einrader, Tan-
dems und echte Easy Rider-Velos (Chopper).
Autolenker ersetzten bald die normalen Lenk-
vorrichtungen, die Gréfle der Rader, die Form
der Lenker, die Funktionen der Pedalen wurden
zur Disposition gestellt, und unter Verkleidun-
gen verschwanden die urspringlich so bekannt-
vertrauten Mobilitatsgefahrte. Ganz ungewohnte,
spafSbetonte Bewegungserlebnisse wurden maog-
lich. Aber noch wichtiger war und ist der Lern-
prozefl, der nebenbei stattfand und stattfindet:
Man baute, dachte, hantierte an einem fur alle
Uberschaubaren Produkt, so daf§ flir Momente
die Konzentrationsschwache, die geringe Aus-
dauer Uberwunden wurde und eine Interessen-
stabilisierung stattfand. Das Zusammenwirken




von sinnlicher Erkenntnis, motorischen Fahig-
keiten und kognitiven Bezugsgréfien in der
handwerklichen Produktion ermoglichte fiir
viele zum ersten Mal ein Erlebnis eines Lern-
aktes, der nicht gleich alle konkreten Fahigkei-
ten als frihkindlich diskreditiert.

Man sieht schon aus diesen bruchstickhaften
Skizzen, dafl das Rad viel mit jugendlichen Lern
prozessen und mit der Bereitstellung von All-
tagskompetenzen zu tun haben kann. Der Wert
des rollenden Vehikels bemifit sich fur die Ju-
gendlichen und die Sozialarbeit des BS] nicht
nach dem Kaufpreis, sondern nach dem Ge-
brauchswert, der Exklusivitat, der darin stecken-
den Arbeit mit den Freunden. Diese Arbeit an
einem Alltagsmittel stellt vielleicht tibergreifen-
de Moglichkeiten bereit: "In doppelter Hinsicht
vollzieht sich beim Selbstbauen Identitatsbildung
- zumindest ein Koérnchen davon - dafl von
der eigenen Person Kréfte ausgehen, wird hand-
greiflich in einem kleinen Stlick umgeschaffener
Realitat und umgekehrt, die ausdauernde An-
strengung hat Kapazititen in Gang gebracht
und geformt, welche die Person in ihrem Selbst-
wertgefihl starken. Fallen solche Tatigkeiten
fort, dann treten auch in beiden Richtungen
Folgen ein: die dingliche Welt verliert an Wert,
weil aus ihr alle Spuren persdnlicher Miihe
getilgt sind (Wegwerf-Mentalitat) und die eigene
Person wird weniger selbstgewi8, weil sie nicht
herausgefordert wurde ("Null Bock auf gar
nichts”; W. Sachs, Uber die Industrialisierung
der Kindheit. In: Pad Extra 7/8 1981, S. 26D.
Der BS] e.V., der den Radbau in diesem Sinne
als Bestandteil einer Sozialarbeit ansieht, die die

Rolle von jugendlicher Bewegung und jugend- .

lichem Koérperdrang bedenkt, versucht mit Hilfe
der Finanzierung des LWV—Hessen und des
Bundesministeriums fiir Jugend, Familie, Frauen
und Gesundheit diese Ansitze des Baus von
Bewegungsgeraten in die Angebote fiir sozial

benachteiligte Jugendliche in hessischen Heimen
zu Ubertragen. In sogenannten Forderlehrgangen
und berufsvorbereitenden Mafinahmen sollen
dort Jugendliche Zugdnge zu einer spateren
Ausbildung erhalten. Unterstiitzt durch Erzieher-
Innen und Arbeitserziehrinnen, die neue Wege
bei der Forderung der Berufsreife gehen wollen,
bieten zwei Mitarbeiter integriert in die Arbeits-
zeit den Selbstbau ungewdhnlicher Rader an.
Gelernt wird nebenbei ein Grundwissen in
Fahrradtechnik und Verarbeitungsweisen im
Bereich "Metall”. Die gemeinschaftliche Tour mit
den Geraten in die Stadt, in die Natur ist Be-
standteil der Bau- und Konstruktionsprojekte
fGr die sonst so unsteten Jugendlichen. Wichtig
ist auBerdem der beabsichtigte Aufbau von
Fahrradbaugruppen fiir Madchen in  diesen
Institutionen, schon um der mannlich besetzten
Symbolik von Technik ein Schnippchen zu
schlagen.
In der offenen Jugendarbeit der Stadtteile fangen
Jugendgruppen hingegen an, nicht nur ihr rol-
lendes Bewegungsgerat selbst zu gestalten, son-
dern auch ihren Bewegungsraum selbst zu kon-
struieren. Ziel ware es, im Stadtteil z.B. einen
Rollparcour nach eigenen Entwirfen zu errich-
ten. Rad- und ratlose Jugendliche soll es bald
moglichst nicht mehr geben.
Der BS] e.V. wertet seine Praxisangebote mit
dem Institut fir Sportwissenschaften in Marburg
in der Reihe "Marburger Beitrage mit Sport und
Bewegung” aus. Zum Fahrradbau ist erschienen:
Till Conrad/Josef Koch/Jochen Schirp: Die Fahr-
radwerkstatt im Waldtal. Erfahrungen bei der
Anwendung des Konzepts "Denken und Ma-
chen” im Sozialen Brennpunkt, Frankfurt 1988.
Der Bsj e.V. bendtigt zur Umsetzung seiner Ziele
dringend neue Bauanleitungen fir ungewdhn-
liche Fahrrader.
BS] e.V., Alte Kasselerstr. 43, 3550 Marburg
Ginseldorfer Weg 18, 3550 Marburg

Unterrichtsmaterialien

A

Dieter Volk u.a.: Verkehrsfluss und Geschwin-
digkeit; Verlag Die Schulpraxis, Miihlheim
a.d.Ruhr 1986; 66 Seiten; 15,80 DM

Heinz Béef. Dieter Volk: TRASSIERUNG VON AU-
TOBAHN+KREUZ+EN autogerecht oder; Gegen-
wind Verlag Gottingen 1982; 146 Seiten, 15,80 DM

Deutsche Umwelt-Aktion (Hrsg): Fahrrad und

~ Schule; Disseldorf; 44 Seiten; 10,00 DM, bezieh-

bar tiber den ADFC (sieche PRO VELO 18, S. 1&)

VCD (Hrsg): Unterrichtseinheiten »Offentlicher
Verkehr¢; Bonn 1989; 15,00 DM; beziehbar tiber
den ADFC
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Fahrrdader: 5- oder 10 - Gang ?

Der folgende Unterrichtsvorschlag ( zuerst erschienen in pad.extra 2/88 ) ist im Rahmen der.M.UED-
Konzeption entwickelt worden. Die MUED ist eine Ende der TOer Jahre entstandene Vereinigung
von Mathematiklehrer/innen. Aus der Unzufriedenheit mit der Lebens- und Praxisferne der Schul-
buchmathematik, aus der Unzufriedenheit mit dem Mangel an Schiiler/innen- und Handlungsorien-
tierung erwuchs die Idee, andere als nur fachliche Zugange zum Matheunterricht zu suchen. Die
gefundenen Beispiele wurden in einer Datei zusammengefait und Interessenten offeriert. Diese
Datei war es letztlich, die der MUED ihren Namen gab: MatehmatikUnterrichtsEinheitenDatei. -
Das Projekt umfait mittlerweile mehrere hundert Mathelehrer/innen. Es enthilt alternative Unter-
richtsvorschldge fiir das gesamte Curriculum der Sek. I und II. Aus den anfanglich ca. fiinfzig
Unterrichtsvorschlagen ist ein Katalog geworden, der fiir jede Klassenstufe eine Vielzahl von Vor-
schlagen enthélt, geordnet nach mathematischen und sachlichen Inhalten. Der Weg zu dem Ziel,
einen handlungsorientierten, emanzipatorischen Matheunterricht umzusetzen, ist dreispurig. Er um-
faBt (a) die Produktion von Unterrichtsmaterialien, () die Beratung in der eigenen Unterrichts-
praxis, (c) den Austausch liber Unterrichtsvorschlage. — Die MUED gibt im Verlag "Die Schul-
praxis” eine Schriftenreihe heraus. Sie organisiert halbjahrliche Bundestagungen mit 60 bis 70 Teil-
nehmern. Dazwischen finden Arbeitswochenenden mit speziellen Projekten statt. Die Kommunika-
tion innerhalb der MUED wird durch einen sechsmal im Jahr erscheinenden "Rundbrief® gewahr-
leistet. Kontakt: MUED, Bahnhofstr. 72, 4405 Appelhiilsen.

In der 9. Klasse steht das Thema "Kreis” auf dem Zwischen dem Radumfang und dem Drehen der

Lehrplan. Nach der Einfiihrung der Umfangs-
und Flachenberechnung habe ich die Schiiler
mit Reifenmaflen von Fahrrddern beschaftigt.
Ein 28"-Rad ist ein 28-Zoll-Rad. 1 Zoll = | inch
=17 = 254 cm - 25 mm. Die LaufradgréBe (der
Durchmesser) eines 28"-Rades betragt also 700
mm. Nach internationaler Verienbarung werden
Reifen heute so gekennzeichnet: "Reifenbreite,
Bindestrich, Felgendurchmesser” (in mm). Kon-
kret 37-622. Daraus ergibt sich: zweimal Reifen-
breite plus Felgendurchmesser, 2 = 37 + 622 = 696,
also ungefahr 700 mm. Geteilt durch 25 ergeben
sich wieder 28". (Lessing, S. 53/54 beschreibt das
viel anregender). Fiir gebrauchliche Reifenmafe
errechneten wir Laufradgréfien und Radumfinge
(nehmen Sie den Taschenrechner zur Hand):

Die gebrauchlichsten ReifenmaBe (nach Schuster, S. 83)

Kurbel bei einem alten Hochrad besteht folgen-
der Zusammenhang: 1 Kurbeldrehung bringt
das Fahrrad um | Radumfang des Vorderrades
voran. Anhand der Zeichnung aus van der Plas,
S. ¢l f erarbeiten wir diesen Zusammenhang:

Direkter Antrieb
Durchmesser:

IR -l

Entfaltung: 440 m

Es gibt eine Reihe von Ausdriicken, die einen
beim Kauf eines Fahrrades verwirren kdnnen.
Man will wissen, wie gut ein Rad ist,
und bekommt dann Begriffe wie Ent-

Bezeichnung | LaufradgroBe | DIN-Reifen- Alte Zoll- | Um- wzck{ung, L Ube.rsetzung(s-
o S Hoschaiifs . ks verhéltnis) oder Ubersetzungsbereich
= e Jragd an den Kopf geknallt. Entfaltung = Ent-
,GroBes Er- 700er 47-622 28x1.75 | 220 wicklung - Enffernung, die das Rad
wachse- 37-622 28x13% bei einer Kurbelumdxehung zurick-
nenrad* 32-622 28x1Y legtl Zwei Worter fliir eine Sache und
_Kleines Er- ? 47-559 26x1.75 2 auch gar nicht so schwer zu erklaren.
wachsenen-/ 37-590 26x1% Beispiel 1: Fir ein altes Hochrad mit
Jugendrad* dem Durchmesser 1,40 m kann man
~Jugendrad* 2 47-507 24x1.75 ? die Entfaltung rasch errechnen, sie
37-540 24x1% entspricht dem Radumfang: n x 1,40 m

»Kinderrad*“ % 47406 20%1.75 ? = 4405




Beispiel 2 Ein Rad mit direktem Antrieb - Ket-
tenblatt (Zahnkranz vorne) und Ritzel (Zahnkranz
hinter) sind gleichgrof / haben die gleiche Zahl
von Zahnen - erbringt den gleichen Effekt. Hier
hat eine Kurbelumdrehung eine Umdrehung des
Hinterrades zur Folge, das fir den Antrieb sorgt.

Direkter Antrieb
Durchmesser: 0,70 m

[

SR

Entfaltung: 2,20 m

Beispiel 3: Beim modernen Rad mit 48 Zihnen
vorn und 24 Zahnen hinten verdoppelt sich die
Entfaltung. Bei einer Kurbeldrehung dreht sich
das Antriebsrad zweimal. Dafiir gibt es den Be-
griff "Ubersetzung(sverhaltnis)”. Er gibt an, wie
oft sich das Rad pro Kurbelumdrehung dreht.
Was passiert, wenn das Blatt 40 Zahne und das
Ritzel 18 Zahne hat? Das Blatt wird durch die
Kurbeldrehung bewegt, nach 18 Zdhnen hat sich
das Ritzel einmal voll gedreht und damit auch
das Rad. Das ist aber nicht die Entfaltung. Die
Kurbel dreht weiter. Nach 36 Zahnen gibt es
eine zweite Volldrehung. Jetzt kommt noch ein
Anteil von 4 Zahnen (Bruchteil einer Volldre-
hung). Erst jetzt ist die Kurbel einmal voll ge-
dreht worden.

Zahnezahl Blatt 40
Ubersetzu.ng-z..] Wl Ritzel - 18 - 222
Es ist Ublich, die Ubersetzung als Dezimalbruch
mit zwei Nachkommastellen anzugeben. Die
Entfaltung 1a8t sich so tber die Ubersetzung
ausdricken:

Entfaltung = Ubersetzung x n x Durchmesser
Nach diesen Vorgaben kénnen folgende Aufga-
ben geldst werden:

- Berechne flir ein Winora-Rad (vorne 46, hinten
20 Zahne) mit T00er-Reifen die Entfaltung. Das
entspricht dem zweiten Gang der Torpedo-Drei-
gangschaltung.

- Wie oft dreht sich das Rad auf I km?

Beim modernen Rad kann man die Entfaltung
Uber die Gangschaltung veradndern.

- Was passiert, wenn man die Zahnezahl vorne
verandert?

- Was passiert, wenn man die Zahnezahl hinten
verandert? ;
Eine hohere Ubersetzung erreicht man entweder
durch ein grofleres Blatt oder ein kleineres Ritzel.
Das kann man beim Winora-Rad mit Zahlen aus-
probieren. Man kann es aber auch an der Zehn-
gangschaltung zeigen:

Berechne die 6 méglichen Ubersetzupgen und
Entfaltungen eines mit 70Oer Reifen ausgeriste-
ten Zehngangrades (vorn 4T und 52 Z&hne, hin-
ten 14-17-19-21-24 Zahne).

An dieser Stelle ist es ganz sinnvoll, genau zu
erklaren, warum die Zehngangschaltung nur 6
Gange hat. Der eine Grund liegt in der Ab-
nutzung beim "Diagonalschalten”, der andere in
dhnlichen Ubersetzungen und einfachem Schal-
ten begrundet. Dies wird in Form einer Gang-

' tabelle untersucht:

vorn hinten Ubersetzung Entfaltung

. Gang 41 24 41/24-196 43 m
2 Cang AT & 4l - ?

3, Gang 4T 19

8. Gangd 52 19

9. Gang®> 52 17
10. GangED 52 14

Ich habe dafir folgende Bezeichnungen verwen-
det: 1) = 4. Gang; 2) = 5. Gang; 3) = 6. Gang. Bei
der Berechnung aller 10 Gange merkt man, wel-
che doppelt auftreten, dies sind genau die, die
oben herausgefallen sind. Fiir viele Schuler ist
das eine kleine Sensation. Das 10-Gangrad hat
nur einen Gang mehr als das 5-Gangrad. An
dieser Stelle sollte man auch mal die Naben-
schaltung untersuchen. Dazu sind folgende Pro-
zentangaben wichtig: 1. Gang 73%, 2. Gang 100%,
3. Gang 136% Wirkungsgrad (Schuster, S. 6T). Fiir
das Winora-Rad werden Ubersetzung und Entfal-
tung fUr eine Gangtabelle ausgerechnet. Der
niedrige Gang bei der Dreigangschaltung ist
wesentlich besser ausgelegt als beim Zehngang-
rad. Auf die Frage "Welches Fahrrad wiirdest du
nehmen, um von Harzburg aus zum Torfhaus
hochzufshren (Strecke im Harz)?” ist die Ant-
wort: Das Dreigangrad. Die Nutzung/der Zweck
sind ein entscheidendes Beurteilungskriterium.
Andere Kriterien, die flir die Nabenschaltung
sprechen, sind geringe Wartungsanfalligkeit,
kaum Schaltfehlermdéglichkeiten und eine Riick-
trittbremse. Fr die Zehngangschaltung sprechen
die Zwischengédnge. Das beredet sich am besten
am "Objekt". Die Fahrrader mussen mit in den
Unterricht genommen werden.

Wesentlich fur eine Kaufentscheidung ist die
Frage nach dem Ubersetzungsbereich. Das ist
etwas anderes als das Ubersetzungsverhdltnis.
Den Ubersetzungsbereich gibt es nur an Radern
mit Schaltung. Der Ubersetzungsbereich be-
schreibt den Unterschied zwischen dem schnell-
sten und langsamsten Gang. Dieser Unterschied
soll moglichst grof sein:



Entfaltung Schnellgang
Entfaltung Berggang
Die Dreigangnabe von Torpedo hat den Uber-
setzungsbereich von 1,86. Fur die 5-Gangschal-
tung AT; 14-17-19-21-24) gibt es eine Uberra-
schung: funf Gange erbringen namlich nicht
mehr als drei Gange (der Torpedo-Schaltung),
sondern weniger. Fir das oben eingefiihrte
10-Gang-Rad sowie fur eine Rennradausfuhrung

Ubersetzungsbereich =

(42-52; 14-1T-19-21-24) berechnen wir die Uber-

setzungsbereiche.

Die Torpedo-2<3-Schaltung ist eine Kombination
aus Ketten- und Nabenschaltung (46; 16-20), die
hinten zwei Ritzel hat. Wenn man dieses Rad
mit dem Rennrad vergleicht, erlebt man wie-
derum eine Uberraschung, die einen fragen 1agt,
warum diese [dee nicht weiter verbreitet ist.
Der menschliche Korper soll sich bei einem
Trettakt von etwa TO bis 90 Umdrehungen (der
Kurbel) pro Minute am wohlsten fuihlen. Die
Geschwindigkeit hangt ab von den verschiede-
nen Gangen und dem Irettakt:
Geschwindigkeit = Trettakt x 60 x Entfaltung
Mdégliche Berechnungen kdnnen sein:

- Trage in ein Koordinatensystem auf der x-Ach-

se die Trettakte ab (30 bis 150). Trage auf der
fx)-Achse die Geschwindigkeit ab (O bis 80
km/h). Zeichne die Geschwindigkeiten fur die
Entfaltungswerte der oben eingefuhrten Renn-
radversion ein.

- Wie schnell fahrt jemand, der den Schnell-
gang mit 80er Tempo tritt?

- Wie schnell fahrt man, wenn man den Gang
vorne klein/hinten 19 mit 90er Frequenz tritt?
- Wie langsam ist man mit dem Berggang bei
3Qer Frequenz? ;

- Mit welchen Gangen erreicht man 60 km/h?
Wie ist dann der Trettakt?

Literatur:

- H.-E. Lessing, Das Fahrradbuch, Rowohlt 1978
(der Klassiker, auf dem letztlich alles basiert)
- R. van der Plas, Vom Fahrrad und vom Rad-
fahren, Otto Maier Verlag Ravensburg 198l (vor-
zugliche historische Herleitung, gute Behand-
lung der Kettenschaltung)

- P. Schuster, Rad & Tat, Franckh'sche Verlags-
handlung 1984 (behandelt die Nabenschaltung
sehr ausfihrlich)

Wilfried Jannack, Hannover
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Das Bremer ATB als Jugendrad

Haben Sie jingst als Elternteil fir [hren fast
dreizehnjarigen Sohn ein Fahrrad gekauft? Dann
wissen Sie, wovon ich spreche.

Als sMomentpersonlichkeit« (Mitscherlich) lebt

der Jugendliche im Hier und Jetzt, Stimmungen

und Gefuhlen zuganglicher als der ' Vernunft.

Wichtige Verhaltensorientierung hierbei sind die

Protesthaltung gegeniiber hergebrachten Auto-

ritaten und Suche nach neuen, die der Jugend-

liche in dieser Zeitspanne in Trends und Moden,
reprasentiert durch die Gruppe der Gleichaltri-
gen, findet. Ein Fahrrad ist deshalb nicht nur
ein Fortbewegungsmittel, sondern ein Status-
symbol, das mit Uber die Zugehérigkeit zur

Clique befindet, dessen geschickte und drauf-

gangerische Handhabung die Stellung innerhalb

der Gruppenhierarchie definieren kann.

Neben diesen eher sozialpsychologischen Aspek-

ten gibt es einige objektive Fakoren, die es gilt,

beim Kauf zu berlcksichtigen:

- Durch den pubertaren Wachstumsschub nimmt
die Korpergrole der Jugendlichen innerhalb
kurzer Zeit enorm zu, das Rad miifite dem
durch Einstellmoglichkeiten Rechnung tragen.

- Far Jugendliche ist das Fahrrad das Indivi-
dualverkehrsmittel. Jahresleistungen von meh-

reren tausend Kilometern sind keine Seltenheit.

Das Rad mufite Uber diese Distanzen zuverlas-
sig, sicher und wenig reparaturanfillig sein.
- Dies Problem wird durch den robusten Um-
gang der Jugendlichen mit ihren Radern ver-
starkt, die, z.T. animiert durch die MTB-Mode,
das Rad sowohl in der Freizeit als Sportgerat
benutzen, anderntags es wieder als Verkehrs-
mittel bendtigen.
Keine Frage, ein MTB sollte es sein, natirlich
mit 21 Gangen, trotz der fehlenden "Mountains”
bei uns in Norddeutschland. Nach Auffassung
meines Sohnes sei es auch unwichtig, wofr
man die Gange brauche, wichtig sei, daf8 das
Rad sie habe.
Nach langen Diskussionen auch i{iber die Ver-
wendung des Rades (Schule, Sportveranstaltun-
gen, Fahrten in der Stadt) entschlossen wir uns
nicht fur ein (sportliches) MTB, sondern fiir ein
ATB (All Terrain Bike), das sich vom MTB &u-
Berlich durch die Strafenausstattung und die
schmalere Bereifung unterscheidet, und zwar
sollte es das ATB der VSF-Fahrradmanufaktur
GmbH in Bremen mit 28-Zoll-Laufrddern und
S3er Rahmenhdhe sein. Befremden kann die
Verwendung eines 28-Zoll-Rades als Jugendrad

hervorrufen, doch bei einer KorpergroBe von
1,66 m und einer Schrittlange von 81 cm kann
mein Sohn mit beiden Fuflen fest auf dem Boden
Uber dem Oberrohr stehen, ohne es zu bertiihren,
denn der Abstand zwischen Grund und Ober-
rohroberkante betragt bei diesem kompakt ge-
bauten Modell bei der Rahmenhohe von 53 cm
lediglich 79 cm.

Preise und technische Daten:

Rahmen Rohrsatz TANGE No 5 CrMo

Rahmenhdhen 50, 53, 57, 60, 63, 67

Gabel ATB

Schaltung SUNTOUR XCM 3040

Bremsen SUNTOUR XCD 6000

Laufriader MAILLARD CXC 600, gedich-
tet, Schnellsp., 2mm Niro-Sp.

Bereifung VREDESTEIN 37-622 snow
and rain

Sattel BROOKS Congquest, Leder

Beleuchtung UNION 8201, Scheinwerfer U70
Halogen, Rucklicht BUM

Stander Achsstander

- Preis ca 1.400,00 DM
Hersteller VSF-Fahrrad-Manufaktur-

GmbH, Use Akschen 71-73
2800 Bremen 21

Bestechend ist die optische Eleganz dieses nur
in schwarz-pulverbeschichtet lieferbaren Rades
(als Tupfer konnen Schutzbleche, Gepacktrager
und Gabel farblich abgesetzt gewahlt werden),
das Assoziationen an das klassische Tourenrad
mit seiner Stabilitat und Zuverlassigkeit hervor-
ruft. Ein genauer Blick bestatigt, daB8 dies Rad
auch qualitativ in die Spitzengruppe der ATBs
gehort; die Anlétteile fur Trager, Bremsen, Licht-
maschine u.a. sind optisch tiberzeugend gestaltet
und handwerklich sauber angebracht. Schraub-
osen fur zwei Trinkflaschen und vorderen Ge-

11



packtrager sind vorgesehen, Verschraubungen
durch selbstsichernde Muttern geschitzt.

Die Ubrigen Komponenten sind, wie heute auf
dem -Markt ublich, von anderen Herstellern
Ubernommen und gehdren durchgehend einem
gehobenen Qualitatsstandard an.

Wie bewahrt sich das Bremer ATB als Jugend-
rad? Begeistert nahm mein Sohn das Rad an.
Auf den ersten Kilometern stérten quietschende
Bremsen, die vordere stotterte. Der ungewohnte
MTB-Stangenlenker und der schmale und harte
Ledersattel sind gewohnungsbediirftig, doch ist
dies der Preis, der fir den sportlichen MTB-An-
strich zu zahlen ist. Das Rohr des Lenkervorbaus
ist zu kurz, um nach einem entsprechenden
Langenwachstum des Jugendlichen die Lenker-
héhe den neuen Korpermaflen anzupassen.
Selbst extreme Steigungen kénnen mit der
Untersetzung (28 : 32 Z) befahren werden. Dies
ist nicht ganz unproblematisch, denn durch den
in solchen. Situationen weit zurlickliegenden
Schwerpunkt neigt das Vorderrad bei einem
starken Tritt in die Pedale, den Bodenkontakt zu
verlieren. Bei weniger gelbten Jugendlichen,
die, herausgefordert von ihrer Peer-group, steile
Anstiege zu Mutproben benutzen, besteht ein
betrachtliches Unfallrisiko.

Die vorhandene Technik animiert zum haufigen
extremen Beschleunigen und Abbremsen, ent-
sprechenden Belastungen sind Bremsen und
Schaltung ausgesetzt. Bremshebel und Daumen-
schalter lassen sich beim Bremer ATB problemlos
bedienen. Arbeitete die positionierende Schal-
tung zunachst sehr prazise, so war es nach eini-
ger Zeit notig, sie nachzustellen. In der relativ

kurzen Testzeit konnte keine signifikante Ab-
nutzung der Bremsbelage festgestellt werden,
doch Vergleichsbeobachtungen bei MTBs ande-
rer Jugendlicher zeugen von einem starken Ab-
rieb dieser Bauteile und von deren extremer
Belastung.

Diese Beobachtungen zeigen auch die Proble-
matik der MTB-Technik auf: Der technisch hohe
Standard erfordert regelmagig Einstell- und War-
tungsarbeiten, die von Jugendlichen (und nicht
nur von diesen) oft vernachlassigt werden.
Dies beschwort vermeidbare Sicherheitsrisiken
herauf.

Als Fazit gilt festzuhalten: Die robuste Konzep-
tion dieses Radtyps kommt dem forschen Um-
gang der Jugendlichen mit ihren Radern ent-
gegen. Dem widerspricht der gestiegene War-
tungsaufwand fiir die Komponenten. Um bei der
Bewaltigung dieses grundséatzlichen Problems
aller MTBs/ATBs ihren Kunden behilflich zu sein,
legt die Bremer Fahrradmanufaktur ab 1991
ihren Radern ein Begleitheft bei, in dem auf
technische Besonderheiten des Rades und seiner
Komponenten, einschliefllich notwendiger War-
tungsarbeiten, hingewiesen wird.

Trotz allem, sollte flr ein Jugendrad derartig
viel ausgegeben werden? Dies ist eine Frage,
ob der Preis als Ausgabe oder als Investition
verstanden wird. Wird das Fahrrad von dem
Jugendlichen nicht nur als modischer Gag em-
pfunden, sondern als zyverlassiges Verkehrsmit-
tel erfahren, dann kann eine Identifizierung mit
dem Fahrrad erfolgen, die zukiinftiges Verkehrs-
verhalten mit beeinflufit. In diesem Sinne ist
das Bremer ATB eine Investition. (bf)

Wettbewerbe (auch) ums Rad

Wettbewerbe wie [UGEND FORSCHT sind bei interessierten Schiilern und Jugendlichen sicherlich
bekannt. Besonders dieser Wettbewerb fordert und fordert die naturwissenschaftlichen und techni-
schen Neigungen. Weniger bekannt diirfte sein, da es daneben noch eine Reihe von interessan-
ten Wettbewerben gibt, die auch andere Schwerpunkte setzen. Drei sollen hier im Uberblick
vorgestellt werden, weil ihre Bewerbungsfristen noch laufen.

Jugendtestet richtet sich an Jugendliche zwischen
14-20 Jahren (unterteilt in zwei Altersgruppen).
Die Untersuchungen kénnen in drei Themenbe-
reichen vorgenommen werden: Warentests,
Dienstleistungstests oder allgemeine Verbrau-
cherprobleme. Der Anmeldetermin ist der 31.1.91,
Abgabetermin der 30.4.9l. Adresse: Stiftung
Warentest - Litzowplatz 11-13 - 1000 Berlin 30
Jugendliche, die nach dem 1.9.69 geboren sind,
konnen sich an dem Schillerwettbewerb um
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den Preis des Bundesprasidenten bewerben. In
diesem Jahr geht es um das Thema Tempo,
Tempo... Mensch und Verkehr in der Geschichte.
Abgabetermin ist der 28.2.91. Adresse: Korber-
Stiftung - Postfach 800660 - 2050 Hamburg 80.
Ohne Altersbegrenzung kommt der Wettbewerb
Rad-Fahr-Geschichten der Mitteldeutschen Fahr-
radwerke GmbH - Kyselhauser Str. 23 - O 4700
Sangershausen aus. Gefordert sind bis zum
31.12.90 schriftstellerische Arbeiten jeglicher Form.




1982 nahmen Thomas Gétz und Dirk Schmid mit dem Thema “Automatische, elektorinisch gesteu-
erte 5-Gang-Kettenschaltung fiir ein Fahrrad™ am Wettbewerb JUGEND FORSCHT teil. 1990 bewar-
ben sich Martin Zinner und Carsten Ziolek um einen Preis beim Wettbewerb “Jugend und
Technik JUTEC)" des VDI mit einer "Elektronischen Fahrrad-Gangschaltungs-Automatik”. In der
Grundkonzeption haben beide Entwicklungen groBe Gemeinsamkeiten, obwohl sie ohne Kenntnis
des anderen Projektes vorangetrieben wurden. Im Detail gibt es jedoch deutliche Unterschiede. An
der alteren Arbeit soll das Prinzip einer elektronischen Automatik vorgestellt werden, mittels der

zweiten gilt es, die Verfeinerung dieses Prinzips aufzuzeigen.

Thomas Gotz / Dirk Schmid:

Automatische, elekironisch gesteuerte 5-Gang-Kettenschaltung

Einleitung

Das Fahrrad hat seine Anfinge in der 1817 von
Freiherr von Drais erfundenen Laufmaschine.
Erst 1884 wurde von den Konstrukteuren Starley
und Sutton (England) ein Niederrad mit Ketten-
Ubersetzung zum Hinterrad gebaut, woraus die
heutigen Kettenschaltungen entstanden sind.
Ein solcher Mechanismus muf von seinem An-
wender, dem anspruchsvollen Radfahrer, mit
Sorgfalt und Konzentration benutzt werden, was
nachteilige Folgen fir das Verhalten im StraBen-
verkehr haben kann.

Durch die Arbeit der Verfasser soll dem Rad-
fahrer die oft lastige Tatigkeit beim Schalten
erspart werden und der "Fahrkomfort” durch
gleichmasiges Treten der Pedale erhoht werden.
Auch die kdrperliche Ausdauer diirfte besser
zur Anwendung kommen, will sich der Radfah-
rer ausgeglichener fortbewegen kann. Gleich-
zeitig soll durch verminderte manuelle Tatig-
keiten des Fahrers an der Gangschaltung die
Aufmerksamkeit im Strafenverkehr erhoht
werden.

Funktionsprinzip der automatischen Schaltung
Der meschliche "Motor” hat einen optimalen
Drehzahlbereich, hier Trittfrequenz oder Pedal-
drehzahl genannt. Die Gangschaltung hat die
Funktion, trotz wechselnder Geschwindigkeiten
des Fahrrades die Pedaldrehzahl im optimalen
Bereich zu belassen.

Die Drehzahl der Pedale wird mit Hilfe von
digitalen integrierten Schaltkreisen ermittelt und

mit einer einstellbaren Normdrehzahl verglichen.

Ubersteigt die Pedaldrehzahl einen bestimmten
Wert oder sinkt sie unter einen bestimmten
Wert ab, schaltet ein Elektromotor, der mit der
Kettenflihrung an den Zahnkranzen verbunden
ist, den nachst hoheren bzw. niederen Gang
ein. Doch fir eine automatische Schaltung stellt
sich das Problem komplexer dar:
- Wenn der Radfahrer einen Berg hinabfihrt,
drehen die Pedale kaum oder gar nicht mit.

Woher "weifl” die Automatik, daf sie nicht
herunterschalten darf?

- Dagegen mufite, wenn gebremst wird, in den
kleineren Gang geschaltet werden, damit
beim Anfahren der richtige Gang benutzt
werden kann.

- Beim Schalten muf die Kette entlastet wer-
den. Wie “teilt” die Automatik dies dem
Radler mit?

Systemibersicht

Die aufgezeigten Steuerungsprobleme einer au-

tomatischen Schaltung haben ihre Ursachen

darin, dafi die Drehzahlunterschiede zwischen

Kurbel, Zahnkranz und Hinterrad nicht in festen

Verhaltnissen fixiert, sondern abhéngig von den

jeweiligen Praxiserfordernissen variabel sind.

Die einzelnen Drehzahlen mussen unabhingig

voneinander erfafit und dann miteinander ver-

glichen werden. Aus den Vergleichsresultaten
ergeben sich die unterschiedlichen Steuerungs-
impulse fir die Schaltung. Mittels eines Piezo-

Summers wird dem Fahrer akustisch mitgeteilt,

dafl ein Schaltvorgang bevorsteht, und die Ket-

te entlastet werden mus.

Die Steuerungsimpulse werden mechanisch von

einem speziell konstruiertem Schaltwerk umge-

setzt.

Die Drehzahlen an Pedale, Hinterrad und Zahn-

kranzen missen stérungs- und beriihrungsfrei

abgenommen werden, um Kontaktverschleifi
und Reibung zu vermeiden.

Diese Anforderungen erfiillen Initiatoren (Nahe-

rungsschalter). Dies sind elektronische Fiihler-

elemente, die bei Anndherung an Metall ihren

Schaltzustand &ndern. Die Pedaldrehzahl wird

mit der sich drehenden Pedalstange gemessen.

Die Drehzahlabnahme an Hinterrad und Zahn-

‘kranz erfolgt ebenfalls mit Initiatoren. Sie rea-

gieren auf Kupferstreifen, die in regelmasigen
Abstdnden auf je einer Kreisscheibe an Hinter-
rad und Zahnkranz angebracht sind. Wenn sich
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die Scheiben drehen, erzeugen sie an den Ini-
tiatoren je eine Frequenz, die proportional zur

entsprechenden Drehzahl ist.
@Q
E—Z})Z~ :

M8X24,5

Initiatoren am Hinterrad und am Zahnkranz

Anfahren im 1. Gang :
Beim Anfahren (zB. vor einer Ampel) mufl
grundsétzlich der 1. Gang eingelegt sein. Das
Starten in einem hoheren Gang wirde die au-
tomatische Gangschaltung veranlassen (wegen
anfinglich geringer Pedaldrehzahl) herunterzu-
schalten, was den Anfahrvorgang behindern
whrde.

Um im 1. Gang starten zu kénnen, mufl bereits
- wiahrend des Abbremsens auf diesen geschaltet
werden. Dies erfolgt automatisch, wenn die
Fahrgeschwindigkeit unter 8 krm/h fallt.
Fortbewegen und Schalten bei Stillstand der
Pedale

Beim Bergabfahren ohne Antrieb durch den
Fahrer oder beim Rollen ist ein Schalten auf
den nichstniedrigen Gang nicht nétig, was
normalerweise der Fall ware, weil die Pedal-
drehzahl gering ist. Bedingt durch den Freilauf
der Zahnkranze sind deren Drehzahl und die
des Hinterrades verschieden, wenn die Pedale
stillstehen oder nur sehr langsam bewegt wer-
den, wahrend beim Fahren mit Antrieb, das
heifit, mit Muskelkraft, sich die Zahnkranze im-
mer mit der gleichen Drehzahl wie das Hinter-
rad drehen miissen. Die Elektronik mifit die
Drehzahl an Hinterrad und Zahnkranz und ver-
gleicht sie intern miteinander. Sind sie unter-
schiedlich gro8, tritt eine Sperre in Kraft, die
ein Schalten verhindert.

Manuelles Herunterschalten

Mbchte der Fahrer unabhidngig von der Auto-
matik zurtickschalten, so muf er einen Schalter
an der Lenkstange betatigen, der ( so lange er
betatigt wird) den Motor zum Zurlckstellen ver-
anlaft. Dies ist zB. dann notwendig, wenn
unmittelbar nach einem Bergabrollen im &.
Gang ein steiler Anstieg erfolgt, den der Fahrer
im 2. Gang bewaltigen maéchte. Ein automati-
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scher Schaltvorgang vom 5. in den 2. Gang
(in 3 Phasen) wirde in diesem Ausnahmefall
zu lange dauern. Zur Unterstitzung des manuel-
len Schaltens werden dem Fahrer Informationen
{iber die Pedalfrequenz (Balkenanzeige) und
momentane Geschwindigkeit (Digitalanzeige)
zur Verfigung gestellt.

Elektrogetriebemnotor - Kettenfiihrung

Fin weiteres Problem ist der Transport der
Kette auf den Zahnkranzen, der ohne Mithilfe
des Fahrers von statten gehen soll. Daflr eignet
sich ein einfacher Gleichstrommotor, dessen
Drehzahl mit einem Stirnradgetriebe untersetzt
wird. Auf einer Feingewindespindel an der
Getriebeachse sitzt eine Mutter, die bei Laufen
des Motors nach links oder rechts verschoben
wird. Diese Mutter ist durch einen Hebel mit
einem Hebelparallelogramm verbunden, welches
die Kettenfilhrung entsprechend der Stellung
der Mutter auf der Spindel verschiebt. Somit
wird die Kette auf den Zahnkranzen transportiert.
Um die Gange exakt schalten zu konnen, mus-
sen die Stellungen, in die der Motor die Ketten-
fithrung jeweils bewegt, genau definiert sein.
An der Gewindespindel sind flinf Schalter an-
gebracht, die von einem Bolzen in der Mutter
betatigt werden. Jedem Schalter entspricht ein
Gang, den der Motor mit Hilfe der Elektronik
genau ansteuern kann.

Abschlufibewertung

Die Schaltung ist sehr aufwendig gebaut, zum
Beispiel besteht die Elektronik alleine aus 38 ICs.
Zu lberlegen wére, ob die Steuerelektronik
durch den Einsatz eines Mikroprozessors sich
miniaturisieren liefle. '

Gegentiber 1982, dem Entwicklungsdaturn dieser

Schaltung, hat sich die Schaltungstechnik beim -

Fahrrad zu einem neuen Niveau entwickelt;
18 oder 21 Génge sind fast schon Standard.
Dadurch erhdhen sich natirlich die Schaltinter-
valle, was wiederum ein Argument flr eine
Automatik ist, die allerdings den neuen Anfor-
derungen gewachsen sein mufite.

Ein Manko der vorgestellten Konstruktion ist,
daB die Automatik nicht unterscheiden kann,
ob die Pedale vorwarts oder rickwarts bewegt
werden. Dies kann ggf. zu Schaltproblemen
fihren.

Auch ist die mangelnde Prazision von Getriebe -
motor und Positionsschalter zur Gangkontrolle
sowie die damit verbundenen Schaltzeiten nicht
zu vernachlassigen.

(Zusammenfassung durch den Herausgeber nach
Vorlagen von Thomas Gétz und Dirk Schmid)



Martin Zinner / Carsten Ziolek:

Elektronische Fahrrad-Gangschaltungs-Automatik € F G A)

Einfihrung

Die EFGA ist fir eine 12-Gang-Kettenschaltung
gedacht, sie 1at sich auf diverse Zahnkranzver-
haltnisse anpassen. Auf Grund der hierbei vor-
liegenden Ubersetzungsverhaltnisse und der mit
hohem Verschleifl bedingten diagonalen Ketten-
stellung werden lediglich sieben Schaltstellun-
gen von der Automatik angewahlt. Die Auto-
matik bietet selbstverstdndlich die Méglichkeit,
von automatischem auf semi-manuellen Betrieb
umzuschalten.

- Forderungen an eine Automatik

An eine Automatik sind verschiedene Anforde-

rungen zu stellen: '

- Eine Leerlaufphase muf8 von der Automatik
als solche erkannt und ein Schalten in diesem
Fall verhindert werden. - Da die mdglichen
Ubersetzungsverhaltnisse nicht gleichmafig
ansteigen, muf} die Auf- und Abschaltfrequenz
gang- bzw. Ubersetzungsspezifisch einstellbar
sein. Dies hat folgenden Grund: Liegen die
Ubersetzungsverhaltnisse zweier benachbarter
Gange weit voneinander entfernt, so darf erst
bei einer grofen Abweichung der Tritt- von
der Sollfrequenz zwischen diesen Gangen ge-
schaltet werden. Ein Schalten bei zu geringer
Differenz zwischen Soll- und Istfrequenz hatte
auf Grund des grofien Ubersetzungsunterschie-
des eine extreme Anderung der Trittfrequenz
zur Folge, was ein sofortiges Zurlickschalten
bewirken wirde.

- Zwischen zwei benachbarten Giangen mus$,
um ein zu h&ufiges Schalten zu vermeiden,
die Fahrtgeschwindigkeit, welche zum Hoch-
schalten notwendig ist, etwas hoher sein, als
die zum Herunterschalten bendtigte. Diese Ge-
schwindigkeitsdifferenz mufl der Fahrer ein-
malig einstellen kdnnen. ;

- Um ein Schalten bei voller Pedalbelastung zu
vermeiden, mufl der Fahrer vor dem Schalt-
vorgang durch ein akustisches Signal gewarnt
werden.

- Die mechanischen Schaltpositionen miissen
auf individuelle Schaltwerke und Umwerfer
sowie Zahnkrdnze und Kettenblatter abstimm-
bar sein.

- Es muB im Interesse der einfachen Handha-
bung auf einen maglichst geringen Stromver-
brauch Wert gelegt werden.

Funktionsprinzip der Automatik

Die Koordination der verschiedenen Schaltauf-
gaben ubernimmt als zentraler Baustein ein
EPROM in der Funktion einer zentralen Steuer-
einheit. »

Die Trittfrequenz wird mit Hilfe eines am Ketten-
blatt befestigten Magneten gemessen, der bei
einer Umdrehung zwei sich in geringem Ab-
stand voneinander befindliche Reed-Kontakte
betatigt. Das Funktionsprinzip 148t sich verein-
facht wie folgt beschreiben: Reed-Kontakt 1 (S1)
schliefit einen Kondensator kurz, der wahrend
einer Kurbelumdrehung aufgeladen wird. Diese
Spannung kann an Reed-Kontakt 2 (S2) abge-
griffen werden und ist ein Indiz fur die Tritt-
frequenz, denn je hoher diese ist, desto weniger
Zeit hatte der Kondensator, sich aufzuladen,
desto niedriger wird die an S2 abzugreifende
Spannung sein. Wird die Kurbel riickwarts be-
wegt, ist die Spannung praktisch gleich null.
Aus einem Vergleich mit verschiedenen fest
einstellbaren Referenzspannungen kann die Au-
tomatik "erkennen”, ob hinauf- oder herabge-
schaltet werden soll, ob rickwarts getreten wird
oder die Kurbeln in Leerlaufhaltung stehen.

Mechanik

Die Schaltziige von Umwerfer und Schaltwerk
handelstblicher Bauart sind auf je eine Spule
gewickelt, die mit einem Motor verbunden ist.

. Die Motoren werden von je zwei Relais ge-

schaltet, welche von Treibern angesteuert wer-
den. Die Ansteuerung mit zwei Relais gestattet
einerseits eine Rechts- und Linksdrehung und
andererseits einen sofortigen Stillstand durch
Kurzschlieflen der Motoren. Die Treiber werden
vom EPROM angesteuert.

Die momentanen Motorstellungen, die den Stel-
lungen von Umwerfer und Schaltwerk entspre-
chen, werden von einer Erkennungseinheit an
die Zentrale Steuerreinheit (EPROM) geleitet.
Diese gibt die Gangnummer an einen Zahler
weiter.

(Zusammenfassung durch den Herausgeber nach
Vorlagen von Martin Zinner und Carsten Ziolek)
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Neue Ausbildungskonzeption:

Die kaufminnische Aushildung im Fahrradeinzelhandel

Jeder Handler kennt sie, die sog. "schwierigen”
Kunden. Der eine will ein Fahrrad fiir folgende
Zwecke: Transport von Getrankekisten und
Kleinkindern; fiir Feierabendsport und Familien-
ausfliige; leichtrollend fur die Asphaltdecke,
komifortabel fiirs Gelande; es soll Bortsteinkanten
ignorieren, unter 10 kg wiegen, billig sein und
wartungsfrei - kurz er will die beruhmte "eier-
legende Wollmilchsau” unter den Fahrradern.
Oder der andere: "Ich brauche von dem Ding,
was an dem anderen Ding angeschraubt ist,
den Stift, der die beiden Dinger zusammenhalt.”
Nach 30-miniitigem mihsamen Verkaufsge-
sprach werden 35 Pf. Umsatz gemacht.

Wer in so einer heiklen Branche Stammkunden
gewinnen und halten und auch noch davon
leben will, braucht im Verkaufen geschulte
Leute, die sich nicht nur in der Technik ausken-
nen, sondern die dariiberhinaus in der Lage
sind, sich psychisch auf eine Kundschaft einzu-
stellen, die durch jahrzehntelange Erziehung
und Existenz in einer windschutzscheibenge-
pragten Gesellschaft ihre einmal vorhandene
Fahrradkultur verloren hat.

Auf andere Auswirkungen dieser Kulturkatastro-
phe stieB ich vor einigen Jahren im Rahmen
meiner Tatigkeit als Berufsschullehrer am Ber-
liner "Oberstufenzentrum - Handel”, einer Schu-
le, die ua. alle Auszubildenden (Azubis) des
Berliner Einzelhandels in der dualen Ausbildung
versorgt (1.

Dazu muf man wissen, daf nur in Berlin und
Hamburg den Kaufleuten im Einzelhandel wah-
rend ihrer 3-jahrigen Ausbildung im dualen
System neben den ékonomischen Kernfachern
ein branchenspezifisches, einerseits technolo-
gisch-naturkundlich, andererseits verkaufskund-
lich-psychologisch ausgerichtetes Fach "Waren-
verkaufskunde” vermittelt wird. Dieses Fach ist
dariiberhinaus wesentlicher Bestandteil der Ab-
schluBpriifungen bei der Industrie- und Handels-
kammer (HK). So werden also bei uns die
Berufsschiiler branchenspezifisch zu Lerngrup-
pen (soweit moglich auch zu ganzen Klassen)
zusammengefaft. Sie erhalten dann drei Jahre
lang mit jeweils zwei Wochenstunden (im ersten
Ausbildungsjahr mit drei Wochensstunden) Un-
terricht in der fur sie erforderlichen Warenver-
kaufskunde. Sicherlich kann man nicht fir jede
Branche aus Grinden der Schilerzahl eine ei-
gene Warenverkaufskunde einrichten, aber in

16

vielen Fillen sehen natiirlich die Betriebe kei-
nen Sinn darin, Azubis einzustellen und fur den
Berufsschulbesuch freizustellen, wenn sie dann
in der Schule doch nur branchenfremd ausge-
bildet werden; da greift man dann lieber auf
angelernte Kréfte zurtck.

Da ich im Kollegium als der Mann mit dem
Fahrrad-Spleen bekannt war, sprach mich vor
einigen Jahren der Kollege an, der die Azubis
des Kfz-Handels (D unterrichtete. Er bat mich,
doch mal so eine Art "Gastvorlesung” in seiner
Klasse zu halten, da er immer einige Azubis
aus Fahrradfachgeschaften dabei habe. Diese
Schiiler waren in der bedauernswerten Situation
in der Schule Kfz-spezifisch ausgebildet (und
dann auch gepriift) zu werden, in der betrieb-
lichen Ausbildung aber ausschliellich mit Fahr-
radern befafit zu sein.

Mit Unterstiitzung der Schule war es mir darauf-
hin im Schuljahr 89/90 erstmals maglich, einen
Forderkurs fiir diese Schiiler einzurichten und
zu versuchen, damit die Folgen dieser unglaub-
lichen Situation zu mildern. Die Ursache dieser
Zusammenfassung ist historisch begriindet. Der
Niedergang des Fahrrades seit den spaten funi-
ziger Jahren flhrte zu Sortimentsveranderungen
in Richtung motorisierter Zweirdder und spater
oft auch PKW's. Dementsprechend wurden die
Kaufleute im Zweiradhandel auch immer "mo-
torisierter” ausgebildet. Durch die Umweltdis-
kussion der letzten Jahre haben sich die Zu-
kunftsaussichten der Branche, aber auch die An- -
forderungen an das Personal, wieder verandert.
Diesen verdanderten Bedingungen mufi man
jetzt durch eine sach- und fachgerechte duale
Ausbildung gerecht werden.

Nachdem der o.a. Forderkurs dankbar angenom-
men wurde, stellte sich die Frage, ob man fur
diese Branche eine eigene Warenverkaufskunde
aufbauen und auch ein Curriculum (2) erstellen
sollte. Mit diesem Vorhaben rannte ich anschei-
nend bei allen Beteiligten (Schulbehédrde, IHK,
Betriebe) offene Tiiren ein. Fiir das erste Ausbil-
dungsjahr liegt jetzt der "vorlaufige Rahmenplan
Warenverkaufskunde - Fahrrad” vor, flir das
zweite und dritte Ausbildungsjahr ist er in Ar-
beit. Mit Beginn dieses Schuljahres konnten so-
mit die ersten "echten” Fahrradkaufleute die
Ausbildung beginnen.

Es gibt im gewerblichen Bereich den Ausbil-
dungsberuf des "Zweiradmechanikers”, aber der



wird zu uber 2/3 seiner schulischen Ausbildung
"motorisiert” ausgebildet. Es sollten ja auch bei
uns keine Schmalspurmechaniker ausgebildet
werden, sondern das vermittelte technische Wis-
sen hat ja fir einen Kaufmann nur die Funk-
tion, daBl er dem Kunden die Ware oder die
Dienstleistung verkaufen kann, die seinen tat-
sachlichen Bedurfnissen entspricht. Jeder wei8,
daf} das nicht immer das ist, was der Kunde sich
vorgestellt hat. Der Kaufmann braucht daher
nicht zu wissen, wie z.B. eine bestimmte Repa-
ratur durchgefihrt wird; hier hat selbstverstand-
lich nach wie vor der Mechaniker das Wort;
aber er muf entscheiden kdnnen, ob eine Repa-
ratur in Frage kommt, bzw. welche Alternati-
ven fir den Kunden in Frage kommen. Diese
Verknipfung von technologisch-warenkundli-
chen und psychologisch-verkaufskundlichen
Kenntnissen und Fahigkeiten soll Ausbildungs-
ziel fur die Kaufleute sein; damit ergibt sich mit
den Mechanikern eine sinnvolle Arbeitsteilung.
Dartiberhinaus sollen die Kaufleute ja nicht nur
verkaufen; von ihnen werden in verstirktem
Mafle Kenntnisse und Fertigkeiten in Sortiments-
gestaltung, Warenprasentation, Marketing, Wer-
bung sowie eine EDV-maBige Bewiltigung von
Einkauf, Lagerhaltung und Kalkulation verlangt.
Eine solche Ausbildung hat ihren Preis, aber
man sollte dabei bedenken, daf8 eine sinnvolle
Verwertung dieser qualifizierten Arbeitskraft
langfristig die Rentabilitdit des Unternehmens
Sichertd @

Die Umsetzung des Konzepts stoBt noch auf
Schwierigkeiten. Wegen der erforderlichen
Schiilerzahlen kann man damit nur in Ballungs-
gebieten sinnvoll arbeiten. Auch liegen noch
Ausbildungskapazitaten brach. So konnten viele
Betriebe in Berlin jetzt noch keine Azubis ein-
stellen, weil erst eine "Ausbildereignungsprii-
fung” bei der IHK abzulegen ist, aber aus be-
trieblichen Griinden noch nicht durchgefiihrt
werden konnte. In Berlin wird der allgemeine
Fahrradboom noch durch die politischen Ver-
anderungen (Offnung des Umlandes) zusétzlich
angeheizt. Unter diesen Bedingungen wollten
die ausbildungswilligen Unternehmen diese not-
wendige und sinnvolle Prifung auf den Winter
verschieben. !

Auch bei den Warenhauskonzernen ist die Lage
schwierig. Obwohl teilweise recht aggressiv im
Fahrradbereich geworben wird, sind die Firmen
eher mehr an der Ausbildung von fachlichen
"Multitalenten” interessiert. So werden bei uns
Azubis in der Branche "Sportartikel” angemel-
det (und bei uns fachlich geschult), arbeiten

aber nur im Winterhalbjahr in dieser Fachabtei-
lung. Im Sommer werden sie der Fahrradabtei-
lung zugewiesen. Dazu bemerkte ein Ausbil-
dungsleiter eines Warenhauses wortlich: "Die
paar Fahrradkenntnisse kriegen die bei uns
dann nebenbei.”

Fahrradeinzelhandel und Berufsschule sitzen
gewissermaflen in einem Boot: Ist die Branche
gesund, wird sie auch Azubis einstellen, und die
Berufsschule muf8 mitziehen. Kann die Schule
gut ausgebildete Kaufleute hervorbringen, sta-
bilisiert sie damit langfristig auch die Branche
und hilft Einkommen sichern. Gut ausgebildete
Fachleute kdnnen auch besser Trends abschit-
zen. Dazu ein Beispiel: Nahezu jeder hat noch
die leidige Geschichte mit dem BMX-Boom im
Gedachtnis. Kaufmannisches Unvermdgen hat
hier viele, vor allem kleinere Unternehmen, an
den Rand des Konkurses gebracht. Viele dach-
ten, diese Modeerscheinung wahre ewig, stell-
ten sich noch die Lager voll, als bei aufmerk-
samen Handlern langst verramscht wurde.
Kaufmannisches Grundwissen {iber Marktent-
wicklung, totes Kapital und Lagerzinsen hitte
hier viel Unheil verhindern kdénnen. Man
braucht kein Prophet zu sein, um die gleiche
Entwicklung beim Mountain-Bike vorherzusa-
gen. Hier muB zudem noch Ware langfristig
aus Ubersee geordert werden; dabei kann kauf-
mannisches Fingerspitzengefiihl wieder zur
Existenzfrage werden. Der qualifizierte Einzel-
handelskaufmann sollte im Fahrradhandel zu
einer festen Grofle in der Personalplanung wer-
den: die angelernten Krafte, die bisher in der
Regel anzutreffen sind, werden die Aufgaben
der Branche in der Zukunft nicht I6sen kénnen.
Der Fahrradhandel sollte in dieser dualen Aus-
bildung eine Zukunftsinvestition sehen und das
Angebot der Berufsschule nutzen. Die Zeichen
stehen nicht schlecht. Die Entwicklung des
Autoverkehrs wird paradoxerweise die Entwick-
lungsrichtung neuer Produkte im Fahrradbe-
reich mit beeinflussen und fiir neue Nachfrage
bei den Fahrradhdndlern sorgen. Dafiir sollten
die Handler mit qualifiziertem Personal gertistet
sein. Die Berufsschule des Einzelhandels in
Berlin ist daflir schon jetzt bereit.

Bernd Otto, Dipl.-HdL.

FuBnoten:

) Duale Ausbildung heiflt, ein Teil der Ausbil-
dung findet im Ausbildungsbetrieb, ein ande-
rer Teil in der Berufsschule statt.

2) Curriculum = ausfiihrlicher, lernzielorientierter
Lehrplan.
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Fahrradgeschichte:
Alternative Fahrradtechnik in der DDR

Dieser Aufsatz basiert auf einem Vortrag, den
Harry Hoffmann aus Taucha bei Leipzig auf
dem "2 Burgdorfer Fahrradseminar® im April
1990 gehalten hat. Die inhaltliche Grundlage
bildet der Rinkowski-NachlaB8, den Harry Hoff-
mann verwaltet. Neben Rinkowski haben auch
andere seit den 40er Jahren ununterbrochen mit
Liegeradern experimentiert. Das blieb der Fach-
welt weitgehend verborgen.

Rad, wohin fahrst Du?

Diese Frage ist seit der Erfindung des Nieder-
und Hochrades und immer wieder seit der Vor-
stellung anderer, muskelgetriebener Gefahrte
Gegenstand manch heftiger Dispute. Wer denkt
schon daran, daf8 angesichts der Diskussion um
den "neuen” Fahrradtyp "Liegerad” dieser be-
reits zum ersten Mal 1897 (Challand) in der
Offentlichkeit auftauchte?

In der DDR-Liegeradentwicklung sind nach
ersten Recherchen der vorhandenen Unterlagen

die folgenden Etappen erkennbar:

Jahr Radtyp Antriebsart Erbauer

1947/48  Tiefsitzrad Vollkérperantrieb Paul Rinkowski
Langrad Handgelenk-Lenkg. Leipzig

1950 Tiefsitzrad Vollkorperantrieb Paul Rinkowski
Kurzrad Handgelenk-Lenkg. Leipzig

1950/51  Tiefsitzrad Kurbeltrieb Paul Rinkowski
Kurzrad Direktlenkung Leipzig
Diamantrahmen

1951 Liegerad Kurbelbantrieb Paul Rinkowski
Kurzrad Direktlenkung Leipzig
Einrohrrahmen

1955/56  Bahn-Liegerad Kurbelantrieb Paul Rinkowski
Kurztyp indir. Lenkung Leipzig
Einrohrrahmen

1956 Liegeiad Trethebelantrieb Wulack
Kurzrad Lenkg. ? B.-Lichterfelde

1958 Liegerad Kurbelantrieb W. Héhne
Kurzrad dir. Lenkung Leipzig

1961/62 Liegerad Kurbelantrieb Paul Rinkowski
Kurzrad Federg. v/h Leipzig
Einrohrrahmen
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Hier ist eine Grundentwicklung im DDR-Liege-
radbau abgeschlossen. Das Jahr 1962 war auch

fur P. Rinkowski ein durchaus bemerkenswerter

Hohepunkt seiner Radentwicklungen, zumindest
was das Liegezweirad (Bild 1) betrifft.

Ein Bericht von der IFMA 1962 (Radmarkt
19/62) zeigt das Rinkowski-Rad mit der Be-
merkung, daf8 ".. bei allen Neuheiten und
Weiterentwicklungen, die sich hier vorstellen,
gab es aber nichts Vergleichbares zu der Kon-
struktion eines Liegerades, an dem ein Leipzi-
ger Ingenieur seit 1948 arbeitet..” Sein Name
wurde dabei nicht genannt.

Diese Fortentwicklung des Fahrrades, das in
jahrelangen Erprobungen iber ca. 30.000 km
seine endgliltige Form und Technikbestim-
mung annahm, wurde sowohl von der Indu-
strie West als auch Ost verschlafen; nattirlich
immer mit der Bemerkung, daf es keine Al-
ternative zum herkommlichen Rad sei. Nur
war Rinkowski nicht der einzige Konstrukteur
der DDR, der sich mit Fahrradalternativen
beschaftigte. Dazu gehdrte neben Mulack aus
Berlin auch der Leipziger Rennfahrer Manfred
Hohne (Bild 2).

Leider ist ein Foto von Mulacks Schwinghe-
belrad nicht aufzufinden. Hier kdénnte man
die Vor- und Nachteile solcher Konstruktionen
diskutieren und hatte auch viele Argumente
zu den einzelnen Varianten, ob nun Kurzrad
oder Langbauweise, direkte oder indirekte
Lenkung, ob mit gleichgrofen oder unter-
schiedlichen Radgréfien. In einer entschei-
denden Richtung hat P. Rinkowski seine Lie-
gerdader gesehen, namlich in der
leichtlaufender Reifen (Radial- oder Giirtelrei-
fer) eigener Produktion. Rinkowski setzte den

Nutzung -

Richtwert fir den Rollwiderstand des ganzen
Rades mit 0,6 kp. bei seinem Liegezweirad
erreicht, an und fuhr mit hohem Luftdruck.
Bei handelstiblichen 20"-Reifen aus der
DDR-Produktion wurde der doppelte Wert
gemessen. Damit verschwanden die Vorteile
des verminderten Luftwiderstandes bei seinem
Liegerad. Die Vorteile einer Federung waren
fur ihn unbestritten, da man damit beden-
kenlos hohe Reifendriicke fahren konnte.
Liegerad und Radialreifen, das war fir ihn die
Alternative in der Fahrradfortentwicklung.
Ausgangspunkt seiner Radentwicklung war
das in der vorstehenden Tabelle genannte
Tiefsitzrad (Bild 3) von 1948, das darauf fol-
gende Kurzrad (Bild 4) und sein Bahn-Liege-
rad von 1956.
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Eine technische Besonderheit ist das von Rin-
kowski entworfene und gebaute Liegevierrad
(Bild 5), ein Gefahrt mit ausgefeilter Technik
in allen Belangen. Es war erstmals mit indi-
rekter Lenkung, Federung und natirlich mit
Eigenbau-Radialreifen ausgestattet.

Dieses Rad erhielt 1984 auch eine Vollverklei-
dung, die allerdings nicht den aerodynamischen
Karossen zB. des Vectors entsprach (Bild &).
Vorgestellt wurde dieses Rad in der Leipziger
Volkszeitung vom 31.121983 und in einer Sen-
dung des DDR-Fernsehens am 14.1.1984.

#

Paul Rinkowski lernte ich im Oktober 1982
kennen und schatzen. Ein erster Fahrversuch
auf seinem Liegerad gelang nur mit grofer
Mihe und brachte vorerst Enttauschung. Hier
war eine Gewdhnungszeit notwendig! Das
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starkte in mir die Auffassung, da man.ein
Rad bauen mifite, auf dem jeder beliebige
Nutzer auch ohne lange Einlaufphase ganz
normal losstrampeln konnte. Einen ersten
Bauversuch dazu unternahm ich in Vorberei-
tung der o.g. Sendung des Fernsehens der
DDR. Das Rad war fahrbar, aber auch nur
nach einer Ubungsphase. Die Vorstellung war
dann am 14184 auf der Berliner Winterbahn,
wo auch Rinkowski seine R&ader zeigte. Es
gab eine gropfe Resonanz, und danach wur-
de viel gebaut. Diese Sendung brachte viele
Bastler auf den Plan.

P. Rinkowski hatte schon zu diesem Zeit-
punkt die Absicht, ein Treffen aller Liege-
radbauer zu organisieren, um so die vorhan-
denen Rader vorzustellen. Am 10111985 war
es dann so weit. Zu dritt trafen wir uns erst-
mals am Rande des 1. Tandemfahrertreffens in
Leipzig. Dieser Treff und seine Veroffentli-
chung in den "Mitteldeutschen Nachrichten”
war Keimpunkt eines DDR-offenen Liegerad-
treffens. Es dauerte allerdings noch Uber zwei
Jahre, bis sich 14 () Liegeradbastler in Taucha
bei Leipzig zum 1. offiziellen Treffen zusam-
menfanden. Bedauerlicherweise ohne den
"Vater” der DDR-Liegeradler. Paul Rinkowski
war leider viel zu frih im Marz 1986 ver-
storben. Dafir war seine Idee und seine Vor-
arbeit lebendig geblieben. Lebendig auch
deshalb, weil nicht nur nachgebaut wurde,
sondern viele eigene Gedanken und prakti-
sche Moglichkeiten in die Konstruktionen
eingeflossen sind. Leider war auch 1988 wie
schon 1962 die eingeladene Fahrradindustrie
nicht willens, sich wenigstens die Liegerader
anzusehen. Ein Fakt, der auch auf die Rah-
menforschungsgruppe der TH Magdeburg zu-
trifft. Das wurde von allen Teilnehmern sehr
bedauert, zumal die erwarteten Hinweise er-
heblich das Probieren minimiert hatten. Auch
waren sicherlich viele Fehler vermieden
worden.

Am 17.61989 fanden sich nun bereits 26 Teil-
nehmer zum 2. Liegeradtreffen in Taucha aus
der gesamten Republik ein. U.a. beteiligte
sich eine Familie mit drei Radern. Es gab
schon Kleinserienfahrzeuge aus der Bundesre-
publik und immer wieder Hobbythekrader.
An Technik wurde alles gezeigt, was in
DDR-Radgeschaften als auch von der Ver-
wandtschaft aus westlicher Region zu erhalten
war. Die Ideen und die Arbeit allerdings ka-
men von den Bastlern selbst und waren er-
folgreich umgesetzt. Harry Hoffmann, Taucha




Seminarvortrag:
Konstruktive Uberlegungen zum Dreiradbau

2.

Grundlage dieses Artikels ist ein Referat, das
Thomas Liebich im April 1990 auf dem "2. Burg-
dorfer Fahrradseminar® hielt. In diesem Vortrag
werden hauptsdachlich die auf ein Dreirad wir-
kenden Kréafte untersucht. Hiermit erfahren die
Ausfilhrungen zum gleichnamigen Aufsatz aus
PRO VELO 22 ihre Fortsetzung.

Bei den Liegeraddern beherrschen, wie bei je-
dem HPV-Treffen unschwer zu erkennen ist,
zwei- und dreiradrige Fahrzeuge das Bild. Fahr-
zeuge mit vier Radern bilden die Ausnahme
und sind meiner Meinung auch nur fir Mehr-
personenrader geeignet. Drei- und Vierrader
unterscheiden sich nur graduell im Fahrverhal-
ten voneinander, nicht prinzipiell wie Zwei-
und Dreirdder. Die geringfligige Verbesserung
der Fahrstabilitat beim Vierrad gegeniiber dem
Dreirad muf mit einem hohen Mehr an techni-
schem Aufwand und Gewicht erkauft werden.
‘Beispielsweise muf ein Vierrad eine Federung
besitzen, damit alle Rdder den Boden beriihren,
ein Differential im Antrieb o.4. ist nétig, und
die Bremsen missen paarweise abgestimmt
werden.

Teil

Beschaftigen wir uns also mit den Zwei- und
Dreiradern: In einem friheren Aufsatz habe ich
dargestellt, warum Dreirdder im allgemeinen
schwerer, kurzer, flacher und breiter sind oder
sein sollten als Zweirader. Keine dieser Regeln
ist ohne Ausnahme, trotzdem ergeben sich allge-
mein daraus die typischen Vor- und Nachteile
der beiden Typen. In Tabelle 1 sind sie zusam-
mengestellt. Alle Charakteristika, die direkt die
Alltagstauglichkeit betreffen, sind mit einem (A)
gekennzeichnet.

Diese Aufstellung 1aft deutlich erkennen, dafl
die Argumente flr die Alltagstauglichkeit deut-
lich auf der Seite des Zweirades liegen. Anders
ausgedruckt: wer jetzt ein Fahrzeug braucht,
mit dem er taglich zur Arbeit fahren modchte,
also es im heutigen Strafenverkehr nutzen will,
der sollte auf ein Zweirad zurickgreifen.

Wer das Liegeradfahren und -bauen vor allem
als Hobby betreibt, sich seine Strecken aussu-
chen kann, viel ausprobieren und auch auffal-
len mochte, dem sei ein Dreirad empfohlen.
Das Zweirad ist prinzipiell besser flir die heutige
Verkehrssituation geeignet, das Dreirad bietet
dagegen mehr konstruktiven Freiraum und

Tabelle 1: Vor- und Nachteile des Dreirades gegeniiber dem Zweirad

Vorteile

Nachteile

- steht ohne Stitze @ - sehr viel breiter als Zweirad 0.V
- groflere Bequemlichkeit - schlechte Ubersicht wegen 0.
moglich geringer Hohe
- sehr kleine Stirnflaiche - héheres Gewicht @A)
- Vollverkleidung ist gut - mehrere Spuren, kann Hinder-  (A)
anzubringen nissen schlechter ausweichen
- Geringe Seitenwind- @* - geringe Wendigkeit in Extrem- (A)
empfindlichkeit fallen (Aussteigen, Tragen)
- standsicher auch mit Last @A) - bendtigt mehr Parkraum @)
- fallt mehr auf = komplizierter Aufbau, mehr 0.V)
Verschleifiteile
- schlecht zu transportieren A @A
2



konnte in einem weniger autoorientierten Ver-
kehrssystem groBe Bedeutung erlangen.

Mir ist diese Feststellung auch deshalb wichtig,
weil man in dem Versuch, einen Ersatz fur das
Auto auf kurzen Strecken zu schaffen, die Mog-
lichkeiten des Dreirades Uberschatzt hat, was
dann zu Enttduschungen gefiihrt hat. Aulerdem
sollen die obigen Argumente den Streit um die
Uberlegenheit des einen oder anderen Fahrzeug-
typs versachlichen helfen.

Die grundsatzlichen Unterschiede zwischen ein-
und mehrspurigen Fahrzeugen lassen sich auf
das Prinzip der Balance beim Fahren zurlck{ih-
ren. Beim einspurigen Fahrzeug bildet die Ver-
bindung zwischen den Radaufstandspunkten
eine Linie, daher kann das Gleichgewicht beim
Fahren nur uber Lenkbewegungen aufrechter-
halten werden. Ein Zweirad fahrt daher immer
in Schlangenlinien um eine Ideallinie ®Bild 1.
Beim mehrspurigen Rad dagegen bilden die
Radaufstandspunkte eine Flache, so dal Kipp-
krafte abgefangen werden konnen - theoretisch
kann ein Dreirad die Ideallinie einhalten.

Bild 1: Lage der Radaufstandspunkte und Spur
der Rader beim Zwei- und Dreirad

Eine wichtige Frage ist die Kippsicherheit von
Dreirddern beim Kurvenfahren. Ich bin der
Frage nachgegangen, ob ein bestimmter Drei-
radtyp besonders kippsicher ist. In dieser Hin-
sicht kann man die Dreirader in zwei verschie-
dene Typen einteilen, der eine, des weiteren
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Typ 1 genannt, besitzt ein Radpaar vorn und
ein einzelnes Rad hinten, Typ 2 hat vorne ein
einzelnes Rad und hinten das Radpaar. Die wei-
teren Bemerkungen uUber Vor- und Nachteile
beziehen sich jeweils auf vorne gelenkte Mo-
delle der beiden Typen.

N
L4

Bild 2 Um ein Zentrum rotierender Massepunkt

Zunichst kann man sich ein Dreirad in der
Kurve wie einen Massepunkt vorstellen, der um
ein Zentrum rotiert @ild 2. Um ihn von seiner
geraden Bahn abzubringen und in

eine Kurve

zu zwingen, muf eine Kraft aufgebracht wer-
den, die in den Kurvenmittelpunkt weist, die
sogenannte Zentripetalkraft. Beim realen Fahr-
zeug (Gn Bild 3 schematisch dargestellt) mu8
diese Kraft beim Lenken iiber die Rader entste-
hen. Dabei ist zu beachten, da ungebremste
Rader nur eine Kraft abstitzen konnen, die senk-
recht zur Rollrichtung steht. Die Krafte aller drei
Rader zusammen ergeben die Zentripedalkraft,
wie durch die Pfeile in Bild 3 dargestellt. Diese
Krafte treten -logisch- auf, wenn man die ken-
kung betéatigt und dadurch die Réder aus Jer
Fahrtrichtung bringt.

Die Fahrzeuge sind durch Dreiecke, deren Ek-
ken die Radaufstandspunkte bilden, dargestellt.
Mit Z wird die Zentrifugalkraft bezeichnet. Sie
kommt durch die Tragheit des Fahrzeuges zu-
stande, das geradeaus weiterfahren mochte.
Diese Kraft ist genauso grof8 wie die Zentripetal-
kraft und wirkt genau in die entgegengesetzte
Richtung. Fir das Umkippen in der Kurve ist
die Komponente der Zentrifugalkraft verantwort-
lich, die senkrecht auf der aufleren Seite des
Dreieckes steht, also der Verbindungslinie zwi-
schen Vorder- und Hinterrad. Uber diese beiden
Rader wirde das Fahrzeug in der Kurve abkip-
pen. Diese Komponente ist mit K bezeichnet.
Vergleicht man die beiden Fahrzeugtypen, so
sieht es zunachst aus, als sei Typ 1 deutlich im
Vorteil, weil dort ein weit geringerer Anteil der




Zentrifugalkraft auch
als Kippkraft wirkt,
als bei Typ 2 Dazu
gleich mehr.

Zu meinen Berech-

nungen: Ich habe
der Berechnung ein
Fahrzeug zugrunde-
gelegt, das eine
Spurweite von 90
cm und einen Rad-
stand von 1 m auf-
weist. Der Schwer-
punkt liegt in 50 cm
Hoéhe. Dies sind be-
liebige Werte, die
damit berechneten
Ergebnisse = lassen
sich aber allgemein
auf Fahrzeuge dieser
Typen anwenden.
Berechnet wurde
die Kurvengrenzge-

schwindigkeit, also
die Geschwindigkeit
in einer Kurve, bei
der das innere Rad
gerade abhebt. Die-
ser Fall tritt ein,
wenn das Kippmo-
ment der Kippkraft,
die am Schwerpunkt
in der Hohe h ansetzt
und das Moment

durch die Gewichts-
kraft am Hebelarm
| (beide wirken ein-
ander entgegen) sich
gerade aufheben U
@Bild 4.

Ein wichtiger Para-
meter bei der Be-
rechnung war die
Lage des Schwerpunktes. Seine relative Lage in
der Fahrzeugldngsachse ist durch die Grofle s
ausgedruckt, das ist das Verhaltnis vom Abstand
einzelnes Rad - Schwerpunkt zum Radstand. Sie
drickt also aus, wie nahe der Schwerpunkt am
Radpaar liegt. Also, ist s = 1, so liegt der Schwer-
punkt genau auf der Achse des Radpaares, bei
8 = 0 genau auf dem Einzelrad und bei s = 0,5
genau in der Mitte. Bei den verhaltnismasig
leichten Liegeradern wird der Gesamtschwer-
punkt etwa mit dem des Fahrers zusammen-
treffen (Anhaltspunkt: Bauchnabel des Fahrers).

Bild 3: Krdfte am Dreirad beim Kurvenfahren

In Bild § ist die Kurvengrenzgeschwindigkeit
fir beide Fahrzeugtypen uber den Kurvenra-
dius bei s=0,5 aufgetragen. Logisch: Je enger die
Kurve wird, desto geringer wird die maximal
mogliche Geschwindigkeit des Fahrzeuges. An
der Differenz der beiden Kurven fir Typ 1
und 2 ist zu erkennen, daB der Typ 1, also mit
zwel Radern vorn, bei gleicher Schwerpunktla-
ge geringfugige Vorteile aufweist - sie betragen
aber auch bei sehr engen Kurven nie mehr als
10-15%. Bei s = 0.8 sind erheblich héhere Kur-
vengeschwindigkeiten zuldssig (zweites Kur-
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R3

Bild 4: Raumliche Darstellung der Kréfte beim
Kurvenfahren

venpaar) als bei s = 0,5. Daran 148t sich erken-
nen, dafl es gunstig ist, den Schwerpunkt nahe
an das Radpaar zu legen.

S 2
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Bild 5: Abhingigkeit der maximalen Kurvenge-
schwindigkeit vom Kurvenradius und der Lage
des Fahrzeugschwerpunktes
Typl: —o0— Typ2: - - + - -
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Diese Forderung lafit sich auch anhand von
Bild 6 belegen. Eingetragen sind die Grenzge-
schwindigkeiten tUber der Schwerpunktlage
s bei den Kurvenradien 5 und 2 m. Auch
hier ist abzulesen, dafl Fahrzeugtyp 1 in sehr
engen Kurven hohere Geschwindigkeiten er-
laubt, vor allem, wenn der Schwerpunkt weit
vorn liegt.
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Bild 6: Abhédngigkeit der maximalen Kurvenge-

schwindigkeit von der Schwerpunktlage - Dar-

stellung flir zwei verschiedene Kurvenradien
Typl: —o0—- Typ2 - - + - -

Doch bervor voreilige Schlisse gezogen wer-

den, mussen noch andere Uberlegungen in die

Bewertung mit einbezogen werden. Bei Dreira-

dern sind der Wahl der Schwerpunktlage Gren-

zen gesetzt @Bild T

Beim Fahrzeugtyp 1 muf ein bestimmter Ab-

stand von der Radpaarachse eingehalten wer-

den, damit

l. das Hinterrad die Antriebskraft auch bei
glatter Strafle Ubertragen kann

2. das Fahrzeug beim Bremsen nicht nach vor-
ne Uberkippt.

Meiner Meinung nach sollte 8 bei diesem Typ

zwischen 0,5 und O, liegen.




Beim Fahrzeugtyp 2 darf der Schwerpunkt

nicht zu weit hinten liegen, damit

1. das Rad beim Anfahren (durch das Reaktions-
moment des Antretens) nicht nach hinten
Uberkippt

2. bei glatter Fahrbahn noch sicher gelenkt
werden kann

3. eine Zuladung einer Last hinter dem Fahrer
moglich ist, chne daB das Fahrzeug vorne
hochgeht.

Die Schwerpunktlage kann, da sich beim Brem-

sen das Gewicht nach vorn verlagert, nahe am

AN

andere Bauart konnen daher andere Argumente

ausschlaggebend sein:

Vorteile Typ I:

- Antrieb kann wie beim "Normalrad” konzi-
piert werden, kein Differential oder Freilau-
fe notig

- alle Rader sind mit wenig Aufwand zu fe-
dern

Vorteile Typ 2

- da das Radpaar zum Lenken nicht eingeschla-
gen werden muf, kann das Fahrzeug schma-
ler gebaut werden

>
BT

Bild T: Ursachen fiir Uberkippen oder zu geringe Haftung des Einzelrades

Typ 1: Durch Bremsen der Vorderrader

Radpaar bei s = OT - 085 liegen. Tragt man
die Werte fir s in Bild 6 ein, so wird deutlich,
daB sich in engen Kurven beide Réder beziig-
lich des Umkippens praktisch gleich verhalten
- der ungunstigere Winkel bei Typ 2 wird
durch die bessere Schwerpunktlage wieder aus-
geglichen. Bei gréfileren Kurvenradien ist Typ 2
sogar etwas Uberlegen.

Bezlglich der Kurvenstabilitat kann also keinem
Fahrzeug eindeutig der Vorzug gegeben wer-
den. Fur die Entscheidung fiir die eine oder

Typ 2 Durch Anfahrmoment oder hintere Last

- Bewegungen des Fahrers (beispielsweise
durch das Treten) werden direkt durch die
Hinterrader abgestitzt und belasten den Rah-
men nicht auf der ganzen Lange. Dadurch
wird eine Schwingung im Rahmen vermie-
den, es sind hohere Tretfrequenzen moglich.

Kein Fahrzeugtyp ist dem anderen eindeutig
Uberlegen; jeder Typ ist bereits des dfteren ge-
baut worden und hat sich in der Praxis bewahrt.
Thomas Liebich, Aachen

3. Burgdorfer Fahrradseminar

Fahrrad - Technik - Freizeit
Die konstruktive Verbesserung des Nahverkehrsmittels Fahrrad

Vorgesehene Themen:
Unterschiedliche Antriebe (Kurbel-, Kardan-, Linearantrieb)
Spezielle Probleme des Fahrradreifens
Fahrradelektronik, Elektrik, Licht
Praxismarkt (Ausstellung der von den Teilnehmern mitgebrachten Exponate)

Termin: 9. / 10. Mérz 1991 - Ort- A67 Burgdorf, Haus der Jugend: Auskunft und Anmeldung:
ADFC Bezirksversin Hannover, Postfach 305, 3100 Hannover, Tel.: (0511) 348 23 22
Unkostenbeitrag: 30.00 DM
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Ne-mihvinels

Shimano erhalt

Der Verbund selbstverwalteter Fahrradbetriebe
(VSPF) will bei seinem ent fur das Fahr-
rad sich nicht nur auf die Produktion beschréan-
ken. Durch die Stiftung des VERKEHRSPREISES
und des ROSTIGEN RITZELS will der Verbund
Impulse tiber die eigene Tatigkeit hinaus setzen.
Im folgenden verdffentlichen wir die PRESSE-
MITTEILUNG des VSF und eine Stellungnahme
von SHIMANO zur Verleihung des ROSTIGEN
RITZELS.

sDer Fahrradmarkt boomt - und so mancher
Hersteller versucht, seinen Marktanteil mit aller
Macht zu vergrofern. Etwa durch eine knall-
harte und kundenunfreundliche Handhabung
der Instrumente Marketingstrategie und Pro-
duktpolitik. Dazu gehort auch die japanische
Firma Shimano, seit Jahren weltweit die Nr. 1
auf dem Gebiet der gediegenen Fahrradteile
wie Schaltungskomponenten, Bremsen und Tret-
lager. Doch nun ist sie ins Gerede gekommen:
"Nach traditioneller Art eines Marktfithrers hilft
die japanische Firma Shimano dem schnellen
Umschlag durch Wandel nach: Viele Ersatzteile
gibt es schon nach vier Jahren nicht mehr”
("Stern”, 28.90). Manche sind nach nur zwei
Jahren nicht mehr zu bekommen.

Die 75 Mitgliedfirmen des Verbundes selbstver-
walteter Fahrradbetriebe werden auch weiter-
hin Shimano-Produkte verkaufen und die von
ihnen hergestellten Rader damit ausristen - so-
fern sie unseren hohen Qualitatsanforderungen
gerecht werden.

Ganz und gar nicht einverstanden sind wir
aber mit Shimanos Geschéftspraktiken. Beispiels-
weise mit dem rasanten Austausch einzelner
Teile, der immer auf einem rigiden Gruppen-
prinzip basiert: Jede technische Neuerung - ob
bahnbrechend oder unsinnig - ist mit der Auf-
lage einer neuen Gruppe verbunden. Und das
hat unangenehme Konsequenzen fur Handler
und Kunden. An sich bewahrte Durchschnitts-
gruppen sind plétzlich nicht mehr up to date
und beim Generalimporteur nicht mehr zu ha-
ben. Sollte dann der Daumenschalter einer
Schaltung kaputtgehen, die 1988 vielleicht noch
Standard war, beginnt der Arger. Da die neue-
ste Variante dieser Schaltung heute sieben statt
ehemals sechs Ritzel hat, muf8 der Radler im
grofen Mafistab umriisten: aufler dem Schalthe-
bel muB noch der Zahnkranz ausgetauscht wer-
den, vielleicht auch Kassettennabe, Umwerfer,
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das "Rostige Ritzel”

Kurbelsatz und Kette. Auch das Ausweichen
auf Einzelteile einer anderen Gruppe ist nicht
moglich. Shimano setzt auf Inkompatibilitat,
wohl wissend, daB auch dieser Absatztrick die
Kassen haufiger klingeln ladt.

Unter Handlern ist es deshalb kein Geheimnis
mehr: Wer heutzutage Shimano-Artikel verkau-
fen will, braucht einen grofen Lagerraum, gute
Kontakte zum Alteisenhdndler und eine lamm-
fromme Kundschaft. Die VSF-Laden fihlen sich
aber nicht als Biittel der Grofen im Geschatft.
Sie sind qua Satzung angehalten, durch eine
umfassende Beratung das Qualitatsbewusitsein
und das technische Wissen ihrer Kundschaft zu
fordern. Sie haben sich die Aufgabe gestellt,
"die EinfluBnahme auf Fertigung, Produktpalet-
te, Technologie, Entwicklung und Forschung
herkommlicher Hersteller zu intensivieren, um
qualitativ bessere, langlebigere und benutzer-
freundlichere Produkte zu erwirken.” Eine unse-
rer Moglichkeiten, EinfluB zu nehmen, wird ab
sofort die Verleihung des Negativpreises "Rosti-
ges Ritzel” sein. Shimano stand von Anfang an
ganz oben auf der Vorschlagsliste. Dabei soll
es bleiben: Die Firma Shimano ist der Preistra-
ger 1990. Nicht aufgrund mangelnder Qualitat,
nicht weil ihre Produkte so aussehen wie der
Titel es ahnen laft, sondern wegen der Art und
Weise, wie ihre Produkte vermarktet werden.
Mit Methoden, die fiir den Handel Gangelei be-
deuten und die darauf abzielen, die Bedurfnisse
der Freizeit- und Sportradler nicht mehr ernst
zu nehmen. <

Der Preis wurde wihrend der [FMA ‘90 an
SHIMANO iibergeben. Wir baten SHIMANO um

eine Stellungnahme, die uns Herr Van Vliet zu-
kommen lief:

>UND DA STEHT MAN DANN

Am Freitag nachmittag, wahrend der IFMA,
fand eine Preisverleihung statt, wozu man Shi-
mano mittels eines satirischen Schreibens einge-
laden hatte. Auch unsere Generalvertretung in
Deutschland war eingeladen, und so nahmen
Herr Bernhard Lange und ich, Hans Van Vliet,
uns die Miihe, das "rostige Ritzel” abzuholen.
Ein junger Mann machte eine komische Parodie
{iber eine ganz komplizierte Angelegenheit -
Liefersituation, Ersatzteile und Service - und er
machte es dem Publikum leicht, die Sache zu
verstehen.



Die Kritik, die spater an Shimano geduflert wur-
de, ist jedenfalls nicht gering, Engpasse in Teil-
lieferungen, Reparaturunfahigkeit und andere
logistische Probleme wurden ausfihrlich ge-
schildert.

Bisher haben wir weder etwas von dem Ver-
band gehdrt, noch hat sich jemand direkt mit
Shimano in Verbindung gesetzt. °

Natirlich sind uns, besser als jedem anderen,
die Engpésse bekannt, von denen geredet wird,
und wir tun schon etwas dagegen! In den letz-
ten J[ahren sind Millionen investiert worden, um
Sachen wie die kritisierten zu verbessern. Aber
das Problem ist zu komplex und der Marktbe-
darf zu gro, um davon heute schon etwas zu
erfahren. Mehr Zeit und Kapazitat sind immer
noch erwtnscht.

Unsere personliche Muihe Bernhard Lange,
Hans Van Vliet), den Handlermarkt tber diese
und andere Tatsachen zu informieren, und das
Resultat wahrend der [IFMA hat uns jedenfalls
motiviert, daB wir dran sind.

Personlich habe ich die Sache nicht ernst ge-
nommen; ich fand den Kornmentar hypokritisch,
die Hintergrinde sind nicht untermauert, und
man hatte sich nicht genligend informiert. Im

letzten Jahr haben wir Uber tausend Handler
in Deutschland informiert und zusammen mit
dem Lange-Team das fast Unmogliche getan.
Das Allerletzte, was man da erwarten kann, ist

- ein eigensinniger Kommentar, der von den Me-

dien vorbehaltlos gefressen wurde.

Nein, wir suchen uns Partner und wollen mit
ihnen den Markt weiter ausbauen, und bei den
dazugehorenden Schwierigkeiten sind wir auf
solch eine Kooperation angewiesen.

Wir warten schon heute ungeduldig auf die
[FMA 1992 und die Produktpalette. Die Firmen,
die dann dort stehen werden, haben es heute
bereits verstanden. Dafl es anders sein soll, ist
fr mich eine Tatsache.

Ich bin gespannt, wie dann das "rostige Ritzel”
aussehen wird. '

PS. Das "rostige Ritzel”, das Shimano bekommen
hatte, war von einer Rucktrittbremse, die nicht
von uns produziert wird. Ich nehme an, daf8 das
prophetisch gemeint war und mache mir nun
Gedanken, was bei uns in zwei Jahren rosten
konnte; vielleicht nichts, und dann gibt es flir
unsere Kollegen in der Branche leider keine Shi-
mano-Beitrdge und keine rostigen Ritzel mehr.
gez. Van Vliet«

iteraturiibersicht:

Neue Reparaturbucher

Auf dem Buchmarkt gibt es inzwischen eine an-
sehnliche Reihe von Reparaturanleitungen. Dies
ist durchaus verstandlich, denn die Bedirfnisse
der Radler sind sehr verschieden: Sucht der ei-
ne Hilfe fUr die hausliche Wekstatt, so bendtigt
der Vielfahrer besonders schnelle Tips fur die
Panne unterwegs. Ein technisch wenig enga-
gierter Radler will nicht unbedingt fur jede Len-
kerseinstellung zum Fachmann gehen, dagegen
mochte ein anderer gerne wissen, wie z.B. eine
Dreigangschaltung auseinanderzubauen und
wieder zusammenzusetzen ist. Folgende Blicher
decken die unterschiedlichen Interessen ab und
gelten schon fast als "Klassiker” auf diesem
Buchsektor:

Ulrich Herzog: Fahrradheilkunde
Kiel 1980, 18] Seiten, 19,80 DM

Rob von der Plas: Fahrrad-Reparaturen
Niedernhausen/Ts 1986, 111 S., 19,860 DM

Christian Kuhtz: Rad kaputt & Gangschal-
tungen, Kiel 19863, 144 Seitern, 8,00 DM

Trotz dieser Fille kommen immer neue Titel
hinzu. Dies mag gewichtige Griinde haben, z.B.
"Vermarktung” einer Grundidee; Verlage, die
sich vom "Fahrradkuchen” ihren Teil abschnei-
den wollen. Neben diesen eher sachfremden
Motiven gibt es aber auch inhaltliche: Der tech-
nischen Weiterentwicklung des Fahrrades, ins-
besondere seiner Komponenten, sind &ltere An-
leitungen nicht gewachsen. Das wiirde neue
Buchproduktionen rechtfertigen.

Das kann bei dem Buch

Rob von der Plas, Fahrradreparaturen
KaIn 1990, 160 Seiten, 495 DM

nicht der Fall sein, handelt es sich um die
leicht abgespeckte Fassung des Buches aus dem
Falken-Verlag von 1986 (s.0.). Beachtlich ist je-
doch die Preisdifferenz! Auf den ersten Blick be-
steht zwischen beiden Fassungen nur ein opti-
scher Unterschied. Wahrend die Falken-Ausgabe
groBformatiger ist 7 x 24 cm, ist die BZ-Aus-
gabe auf 11,5 x 18 cm geschrumpft. In diesem
Verhaltnis sind auch die sonst sehr informativen
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Photos und Zeichnungen verkleinert, die da-
durch an Aussagewert verloren haben, denn
Details sind nur noch sehr schwer wiederzuer-
kennen. Ein zweiter Unterschied zwischen den
Ausgaben besteht darin, dafl die neue im Ge-
gensatz zur friheren Ausgabe keine Farbphotos
mehr enthalt. Dadurch ist ein Grofiteil der Raum-
lichkeit und Lebendigkeit der Abbildungen ver-
lorengegangen.

Trotz dieser vom Format und der Grafik be-
stimmten Mangel enthalt auch diese Ausgabe
die niitzlichen und vielfaltigen Hilfen der "gro-
Ben” Ausgabe. Wer es sich leisten kann, dem
sei die "groBe” Ausgabe fur die Werkstatt em-
pfohlen, die "kleine” als Lektiire flir den Notfall
unterwegs. Der Taschengeldpreis dieser Ausga-
be diirfte aber auch fiir eine weite Verbreitung
dieses Buches bei Schiilern und Jugendlichen
sorgen und damit beitragen, daB das technische
Verstandnis fiir das Fahrrad eine breitere Basis
bekommt.

Neben Ulrich Herzogs Fahrradheilkunde war
sein Band Fahrrad fiir Kenner von 1981, wenn

auch nicht unumstritten, zu einem weit verbrei-

teten Technikbuch geworden. Dieses Werk liegt
in einer vollig neuen Bearbeitung vor:

Ulrich Herzog: Fahrrad fiir Kenner
Kiel 1989, 230 Seiten, 24,860 DM

Die gegeniber der &lteren Ausgabe weggefalle-
nen Kapitel "Beleuchtung” und "Gepackbeforde-
rung” stellen ein Manko dar, werden wichtige
Aspekte bei der Schaffung des "Individualrades”
- so der Untertitel des Buches - ignoriert. Denn
die Beleuchtung steht fiir den Sicherheitsaspekt
des Rades, von der Losung des Gepackproblems
hingt in entscheidendem Mafle die Alltagstaug-
lichkeit des Velos ab. Der Verzicht auf das
Kapitel "Entwicklungen und Erfindungen” wird
fiir denjenigen Leserkreis bedauerlich sein, der
die Entwicklung des Fahrrades nicht als abge-
schlossen betrachtet, ergibt sich aber konsequent
aus der Zielbeschreibung des Werkes: Der Be-
sitzer eines konventionellen Rades erhalt Hin-
weise, sein Rad seinen individuellen Bedurfnis-
sen gemaB qualitativ zu verbessern.

Nach dieser Maxime stellt der Autor verschiede-
ne Komponentengruppen einschliefllich ihrer
Konstruktionsprinzipien vor und erlautert deren
qualitativen Unterschiede an den Produkten
verschiedener Anbieter. Neben dem technisch
orientierten Leserkreis ist dadurch das Buch
auch fiir den potentiellen Fahrradkaufer inte-
ressant, der hier eine wichtige Kaufhilfe an die
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Hand bekommt, sich durch den Dschungel der
verschiedenen Produkte zu forsten und diesen
nach qualitativen Merkmalen zu ordnen.

In diesern Band werden weitgehend die mecha-
nischen und physikalischen Grundlagen des
Fahrrades und seiner Komponenten als bekannt
vorausgesetzt, auch mit den grundlegenden Ein-
und Ausbauarbeiten halt sich der Autor nicht
auf, dagegen werden anspruchsvolle Reparatu-
ren und Wartungsdienste beschrieben. Neben
der eher selten durchzufiihrenden Reparatur ei-
ner Nabenschaltung wird auch die alltagliche
Finstellarbeit einer positionierenden Kettenschal-
tung erlautert. Hier leistet das Buch eine wich-
tige Orientierungshilfe, um der immer aufwen-
digeren Fahrradtechnik nicht hilflos ausgeliefert
zu sein. Das Buch iibernimmt damit eine Ser-
vicefunktion, die bei Anbietern von motorisier-
ten Fahrzeugen selbstverstandlich, bei den Kol-
legen aus der Zweiradbranche leider die Ausna-
hme ist: Pflege- und Wartungsheft, in dem auch
einfache Einstellarbeiten erklart werden.
Leider fehlt auch in dieser Auflage ein ausfuihr-
liches Kapitel iber den Fahrradsattel. Dieser
"Berithrungsstelle” zwischen Mensch und Ma-
schine wird immer wieder zu wenig Bedeutung
beigemessen, obwohl es gerade von einem pas-
senden Sattel abhdngt, ob der Radler ein positi-
ves Verhaltnis zu seinem Gefahrt bekommt.
Im Gegensatz zu den besprochenen Buchern ist
das von Smolik / Etzel eine Neuproduktion, an-
zunehmen wire deshalb, daf8 es, Starken der
Vorlaufer aufgreifend und deren Schwéachen
vermeidend, Uiber jene hinauswachst.

Christian Smolik / Stefan Etzel:
Das neue Fahrrad-Reparaturbuch
Bielefeld oJ. Q990) 112 S., 19.80 DM

Das Buch présentiert sich in einer ungewohnten
Aufmachung. Neben der Ringheftung ist die hin-
tere Umschlagseite als Klappe verlangert, die
sich bequem als nicht verrutschbares Lesezei-
chen zwischen die gewtinschten Seiten einfu-
gen 1aBt. Das waren die Vorzige des Buches,
der Inhalt dagegen ist &uflerst kritisch zu be-
trachten. An einigen Beispielen soll dies harte
Urteil begriindet werden: :

Auf S. 3 wird versprochen: "Mit diesem Ratge-
ber im Gepack kénnen Sie unbeschwert auch
zu groBeren Radtouren aufbrechen. Sie werden
sich im 'Fall des Falles’ zu helfen wissen.” Folge-
richtig wird auf S. 23 die Reparatur eines Spei-
chenbruchs an einem Hinterrad mit Mehrfach-
zahnkranz auf der Antriebsseite mittels einer




Reparaturspeiche geschildert. Nur die Repartur-
speiche fehlt in der Werkzeug- und Ersatzteil-
ubersicht auf S. 112 !

Ein weiteres Beispiel: Auf S. 37 wird die Repa-
ratur des Keiltretlagers beschrieben. Beim Aus-
bau des Keiles wird ganz richtig gefordert, die
Kurbel auf einem Stein oder Holzblock abzu-
stitzen, aber die Begrindung (Zerstérung der
Kugellager) fehlt. Richtiges Verhalten 1aft sich
einfacher erreichen, wenn der Handelnde auch
weifl, warum er sich so verhalten soll. Ferner
gilt: Um den Kraftschlufl bei der Keilverbindung
optimal herzustallen, mu8 der Keil von der rich-
tigen Seite in das Loch geschoben werden. Die-
ser wichtige Hinweis fehlt in diesem Buch.
Ein letztes Beispiel: Zwar weisen die Autoren
darauf hin, dafl Notreparaturen an tragenden
Teilen risikoreich sind, raten aber bei verboge-
ner Gabel: "Moglichst weiterfahren bis Werk-
statt; wenn nicht moglich, Gabel richten”. Die-
sen Hinweis empfinde ich als verantwortungs-
los, da verbogene Gabeln Ursachen haben, die
durchaus zu Gabelbriichen mit entsprechenden

Rezension:

Das mir vorliegende Buch ist kein Technikbuch,
obwohl es viel Fahrradtechnik enthalt; es ist
keine Landerkunde, obwohl eindrucksvolle Lan-
derbeschreibungen, besser noch Landschaftsbe-
schreibungen, angeboten werden; es ist auch
kein Reisebuch, cbwohl es so heifit:

Fahrradbiiro Berlin
Das Fahrradreisebuch. Neuausgabe.
Bielefeld 1989, 240 Seiten, 28,00 DM

Dies Buch hat allerdings auch nichts mit einem
Universalwerkzeug gemein, das alles verspricht
und wenig halt. Tourenbeschreibungen sucht
man in diesem Buch vergebens, dafiir werden
dem Leser Landschaften in einer Art.vorgestelit,
dafl er sie sinnlich erspurt.

Wenn auch keine Hinweise auf den konkreten
Weg gegeben werden, den der Radler einschla-
gen soll, so macht dies Buch doch Appetit auf
diese Region. Deshalb ist dieses Werk nicht pri-
mar flr die Reise geeignet, sondern fiir die Pla-
nung zuvor. Neben den einzelnen Bundeslan-
dern werden die europaischen Lander sowohl
Ost- wie auch Westeuropas vorgestellt. Da8 das
Kapitel "DDR" durch die politischen Ereignisse
Uberholt ist, tut dem Buch insgesamt keinen
Abbruch.

Fur die Planung der Reise ist von Bedeutung,

katastrophalen Verletzungen flihren kénnen.
Ein Minimum an Hilfe wéare der dringende
Hinweis, die Gabel auf Riflbildung o.d. zu un-
tersuchen. Es kann doch nicht verwerflich sein,
dem Radler zu raten, bei risikoreichen Pannen
das Rad bis in die nachste Werkstatt zu schie-
ben!

Diese Schwachstellen bilden nicht Ausnahmen,
sondern ziehen sich gehduft durch das gesamte
Buch. Die vielen Skizzen und Grafiken des Ban-
des sind nur sparlich mit erlduterndem Text
versehen, dadurch bleiben viele Unklarheiten
bestehen, die "auch den technisch weniger
versierten Radler” sicherlich nicht "Schritt fiir
Schritt in Wort und Bild” zur Behebung seiner
Pannen fiihrt, wie in der Einfihrung verspro-
chen wird. Auch die saloppe Sprache, zT. im
Telegrammistil, z.T. im Umgamgsjargon gehalten,
tragt nicht zur Klarung komplizierter Sachver-
halte bei.

Ich finde, dies Werk ist ein &rgerliches Buch,
ein Uberflissiges Buch! (b

Das Fahrradreisebuch

dafl auch die jahreszeitlichen Besonderheiten der
einzelnen Lander eine angemessene Beriicksich-
tigung finden. Zu jedem Kapitel werden eine
ganze Reihe von Informationen auch zu einzu-
haltenden Formalitaten wie Einreise- und Verk-
ehrsbestimmungen, = Unterkunftsmoglichkeiten,
Kartenmaterial und Kontaktadressen erteilt.
Der Technikteil zu Beginn des Bandes be-
schrankt sich auf die fir die Planung einer
Fahrradreise wichtigsten Aspekte, ohne den Le-
ser zu bevormunden. Nicht das Reiserad oder
der Sattel werden vorgestellt, sondern es werden
Alternativen aufgezeigt, wie der Radreisende zu
seinem Reiserad gelangt. ;

Dennoch fehlt mir hinsichtlich der Technik die
"alte” Ausgabe des Fahrrad-Reisebuches, er-
schienen als Rowohlt-Taschenbuch, inzwischen
aber vergriffen. Dort war das Technikkapitel
nicht nur eine Kaufberatung, sondern fithrte da-
raber hinaus auf knappstem Raum in die Fahr-

radtechnik ein; erlauterte auch Einstell- und

Wartungsarbeiten einschliefllich kleinerer Repa-
raturen.

Ferner vermisse ich bei allen Vorziigen dieses
Bandes ein Kapitel Uber die korperliche Vorbe-
reitung auf eine Radreise.

Insgesamt gilt aber: Dieses Buch ist nicht unbe-
dingt flr die Reise gedacht, es ist aber zur Ver-
wendung vorher warmstens zu empfehlen. (b
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HPV - Nachrichten

Ab dem letzten Heft ist PRO VELO Verbandszeitung des HPV e.V. und nimmt damit das bisher
eigenstindige Blatt HPV - Nachrichten in sich auf. Die HPV - Nachrichten werden durch den Ti-
telbalken hervorgehoben. Dieser Teil wird vom HPV e.V. redaktionell eigensténdig verantwortet. (bf)

HUMAN POWERED VEHICLES HPV eV)
(von Menschen angetriebene Fahrzeuge)

ist der Name eines deutschen Vereins. Wer oder
was verbirgt sich dahinter?

Den Ausgangspunkt bilden die negativen Aus-
wirkungen des derzeitigen Individualverkehrs.
Durch das Auto werden unsere Stadte allmah-
lich unbewohnbar. Einen Ausweg hieraus kann
und muf ein umweltvertragliches Nahverkehrs-
mittel bilden, das wir im Fahrrad sehen. Es ist
fir Strecken bis § km das ideale Fahrzeug.:
Strafenbahn und Bus fahren nicht von Haus zu
Haus.

Aber insgesamt fahren nur sehr wenige Men-
schen mit dem Fahrrad zur Arbeit. Untersuchun-
gen zeigen, daB sich dies neben einer Verbes-
serung der Verkehrsverhaltnisse vor allem durch
Weiterentwicklung des Fahr- und Bedienungs-
fomfort des Fahrrades, insbesondere durch einen
Wetterschutz und einen verbesserten Gepéck-
transport, erreichen liefle. Hier will der HPV
ansetzen. Er fordert z.B. die Entwicklung von
Liegeradern (einem in der Vergangenheit ver-
nachlassigten Fahrradtyp), die folgende Vorteile
haben: Es bietet durch die bequeme Sitzhaltung
und den grofflachigen Sitz einen gesteigerten
Komfort, durch die geringere Fallhohe bei Stir-
zen mehr Sicherheit, Wetterschutzvorrichtungen
sind leicht anzubringen.

Blick in die Vergangenheit
Wettkampfbestimmungen der internationalen
Radsportorganisation UCI aus den 3Q0er Jahren
verbieten leider sowohl Liegerader als auch
Verkleidungen flir Rennen, um einen "Kampf
mit gleichen Waffen” zu erreicht. Die technische
Entwicklung wurde dadurch fur etwa 40 Jahre
sehr stark eingeschrankt, weil der Sport eine
starke Vorbildfunktion auch fir den Alltagsrad-
ler hat.

Neubeginn durch die [HPVA

Erst 1976 griindeten einige Amerikaner, denen
dies miffiel, die IHPVA (nternational Human
Powered Vehicles Association) mit dem Ziel,
die Entwicklung von muskelkraftbetriebenen
Fahrzeugen zu Lande, zu Wasser und in der
Luft ohne jede formale Beschrankung durch
irgendwelche Vorschriften voran zu treiben.
Dieser Verein hat inzwischen ca. 2000 Mitglie-
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Human Powered Vehicle

der und kann u.a. folgende Erfolge vorweisen:

Hochstgeschwindigkeit zu Lande tiber 105 km/h,

Weltrekord auf dem Wasser mit pedalangetrie-

benem Tragflachenfahrzeug, Flug von Kreta

nach Santorin ( 116 km ) mit muskelkraftange-
triebenem Leichtflugzeug, 100 km mit Schnitt
von 65,07 km/h.

Im Frihjahr 1985 trafen sich auf Anregung

von Wolfghang Gronen in Binningen in der

Eifel etwa 40 Bastler, Forscher und Interessier-

te und grindeten einen entsprechenden Verein

mit Namensanlehnung an die Amerikaner.

Die Mitgliederzahl betragt z.Z. ca 200. Ahnli-

che Vereine gibt es auch in der Schweiz, in

Holland, England und Polen.

Leistungen des HPV:

- viermal im Jahr eine Zeitschrift mit Berich-
ten Uber Veranstaltungen in ganz Europa,
Erfahrungen mit Liegeradern, Forschung, Be-
schreibung von kauflichen und selbstgebau-
ten Radern

- jahrlich eine Deutsche und eine Europamei-
sterschaft (jeweils ein Rundstreckenrennen, ein
Hochgeschwindigkeitssprint, eine Geschick-
lichkeitsfahrt und eine Alltagsprifung) mit
der Moglichkeit, interessante Leute aus der
"Szene” kennenzulernen, neue Konstruktionen
aus der Nahe zu sehen und das eigene Rad
im Wettbewerb zu testen

Mitgliedschaft im HPV e.V.

Jede natlirliche oder juristische Person kann Mit-

glied des HPV e.V. werden. Die jahrlichen Mit-

gliedsbeitrage sind wie folgt gestaffelt:

- 25,- DM (Schiiler, Studenten, Arbeitslose)

- 40,- DM (Mitglieder mit Einkommen)

- 100,- DM (Juristische Personen)
Adresse: Werner Stiffel, 1. Vorsitzender HPVe.V.
Hibschstr. 23 - 7500 Karlsruhe - Tel OT21/813366
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28.6. - 1.11990:

Europameisterschaft

Der NVPV und der lokale Emmener Radsport-
verein WSV hatten in diesem Jahr die Europa-
meisterschaft organisiert. Als Basislager diente
dabei der "Meerdijksportkomplex” am Stadtrand
von Emmen. Von den fast 180 vergebenen
Startnummern kamen etwa 100 Starter tatsach-
lich. Neben vielen westeuropaischen Startern
waren zum ersten Mal auch DDR-HPVler dabei.
Von allen viel bestaunt war das russische Team
"Terminal”, das mit zwei Hochgeschwindigkeits-
fahrzeugen gekommen war. Sechs Tage hat fir
sie die Fahrt mit dem Auto von Moskau bis
Emmen gedauert.

Das Rennreglement war bewust sportlich ausge-
legt. Die Fahrzeuge durften beliebig umgebaut
werden. Um Diskussionen und Unstimmigkeiten
vorzubeugen, gab es keine statische Bewertung
und keine Gesamtwertung. Daflir wurde das
Starterfeld in Verkleidete und Unverkleidete
geteilt. Beide Gruppen wurden auch getrennt
gewertet. Um Uber eine gesamteuropaische Zu-
sammenarbeit (EHPVA) und ein einheitliches

Reglement zu beraten, fand am Freitagabend .

ein Symposium statt.

Am Freitagmittag ging es los. Das Geschicklich-
keitsfahren war die erste Disziplin. Ein ‘an-
spruchsvoller Parcours mit Slalom, Engstellen,
Wippe, Gelandestrecke und Bremstest forderte
einiges an Konzentration. So waren zB. die
Slalomhindernisse hoéher als Kurzliegeradtretla-
ger. Die Wippe wurde bei zu rasanter Fahrt zur
Sprungschanze und forderte so einigen Material-
tribut. Der Aschenplatzuntergrund machte
schnelle Kurven zu gefdhrlichen Ubungen. Auf
diesem Terrain konnte Christian Uwe Mischner
(D) mit seinem Kurzlieger die gesamte Konkur-
renz abhangen. Der Uberraschende Zweite war
Derk Thijs (NL). Von der Tour de Sol ‘89 durch
hohe Gescheindigkeiten noch gut in Erinnerung,
war er mit seinem Ruderliegerad enorm ge-
schickt.

Far die Organisatoren war damit genug des
Alltagstauglichkeitstests getan. Jetzt ging es zum
Einzelzeitfahren Die Strecke war knappe 2 km
lang und fiihrte komplett durch den Sportpark.
Weniger die Kurven und die beiden kleinen
Hugel als vielmehr das von Paris-Roubaix so
berichtigte Klinkerpflaster bereiteten die
Schwierigkeiten. Da wurden ungefederte Fahr-
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in Emmen/Holland

zeuge und Fahrer gut durchgerttelt. Gestartet
wurde in Startnummernreihenfolge im Einminu-
tentakt. Die zwei zu fahrenden Runden ergaben
eine Strecke von 3,5 km, die die schnellsten
mit fast 50 km/h hinter sich brachten. Aber
auch die ersten Unverkleideten waren hier mit
Uber 43 km/h dabei.

Die Rennergebnisse waren dank Computer und
elektronischer Zeitmessung schon kurz nach
Ende einer Disziplin fertig. Sie wurden sofort am
Infobus ausgehangt. Dieser Bus war der organi-
satorische Mittelpunkt. Hier gab es alle Informa-

tionen, die Organisation und das Wettkampfburo.

Problem war allerdings auch hier, dal maximal
zweisprachige Durchsagen gemacht wurden. Ei-
niges wurde leider nur in fir viele unverstand-
lichem Hollandisch verkundet.

So ging es erst am nachsten Tag mit dem 200m
Sprint weiter. Die Sprintstrecke war auf einer
Seite einer vierspurigen Hauptstrale abgesperrt.
Man beachte: es war Samstagmorgen, Hauptein-
kaufszeit. Da merkt man doch die etwas grofle-
re Radsportbegeisterung dieses Volkes. Der Start
erfolgte auch hier nach Startnummern im Ein-
minutentakt. Nach dem ersten Durchlauf fihrte
Gerhard Scheller mit seinem Vector knapp vor
dem Franzosen Rodolphe Brichet. Letzterer hatte
ein neues Dreirad mit Arm- und Beinantrieb
konstruiert. Damit schlug er den Vector im
zweiten Durchlauf dann um ganze sechs Hun-
dertstel Sekunden. Die Russen hatten mit ihrem
Zweirad bei dem herrschenden Seitenwind
mehr Probleme und kamen nur auf Platz 5.
Nach viel willkommener Erholungszeit fanden
am Abend dann die beiden Laufe des Einstun-
denrennens statt. Der Rundkurs von ca. 4 km
lag in einem Industriegebiet unweit des Sport-
parks. Mit schnellen acht Kurven pro Runde
war der Kurs ein Vergnigen. Zunichst fuhr
die langsamere Halfte der im Einzelzeitfahren
plazierten. Um kurz nach acht Uhr kamen dann
die schnelleren. Hier hatte Bram Moens (NL)
auf oder besser in seinem Karbonrad mit beein-
druckenden Geschwindigkeiten das Rennen fest
im Griff. Platz zwei und drei gingen an Sascha
Reckert (D) und Walter Ising (NL), die aber von
Bram Moens (NL) weit abgeschlagen wurden.
Kurz nach Ende des Rennens sorgte dann ein
kraftiger Gewittergu8 daftir, daf8 auch die Zu-

-~

3l




schauer nafl und die Fahrer schneller geduscht
wurden, als sie es sich vorgestellt hatten. Wenn
diese Art des Vergleichs auch sehr anstrengend
ist, so waren die meisten hinterher doch be-
geistert.

Am Sonntagmorgen fand das Kriterium auf der
schon vom Einzelzeitfahren bertichtigten Strecke
statt. Diesmal kamen zum Knochenschittel-
pflaster noch starker Wind und Regenschauer.
Wegen der schmalen Straflen wurde hier in
drei Laufen gestartet, um die Strecke nicht zu
Uberlasten. Bei diesem Rennen wurde es noch
einmal spannend, denn alle waren von den
Vortagen noch erschopft. Durch den Wind war
neben Kondition auch Konzentration gefragt. In
der verkleideten Klasse traten die meisten des-
halb ohne Verkleidung an. So dominierten die-
jenigen, die doch nicht auf gute Aerodynamik
verzichten wollten. Zum Teil wurde es fur sie
durch Béen allerdings schwierig, Kurs zu halten.

HPV - Nachrichten

Da waren die Unverkleideten voll in ihrem
Element. Durch die Devise "Sicherheit geht vor”
gab es auch hier keine Stlrze.

Die Siegerehrung war mittags. Der Sonderpreis
fir das technisch interessanteste Fahrzeug ging
an Miles Kingsbury (GB), der ein unglaublich
kompaktes vierradgelenktes Stromlinienfahrzeug
mit Linearantrieb gebaut hatte. Das Ganze wog
nur 15 kg und hatte grofies Staunen und viel
Bewunderung ausgeldst. Die Sieger der regula-
ren Wettbewerbe bekamen Pokale. Trotz des
internationalen Publikums fand die Ehrung lei-
der nur in Hollandisch statt, was einige Verwir-
rung und Unmut ausloste.

Da die meisten noch einen weiten Weg vor
sich hatten, begann die Zeltstadt sehr schnell
zu verschwinden.

Ubrigens: Vielleicht findet die Europameister-
schaft ‘9l in England auf der Lotus-Teststrecke
statt. War toll, wenn's klappte! Martin Staubach

PN -

Hallo Liegeradler!

Sicher hast Du auch schon ein spezielles Teil
fur Deine Liegeradkonstruktion gesucht, Du hat-
test Erfahrungsaustausch benétigt mit anderen
Konstrukteuren in Deiner Umgebung, Du woll-
test ein Liegerad kaufen, eine Tour unternehmen
oder spezielle Literatur lesen.

Allerdings ist dies bisher an dem Problem ge-
scheitert, an die richtige Adresse zu gelangen.
Dies soll jetzt anders werden.

In Troisdorf méchte ich eine zentrale Adressen-
datei aufbauen, die als zentrale Anlaufstelle die-
nen soll, um Anfragen im Liegeradbereich auf

Adressen -

Datei

regionale Adressen verweisen zu konnen.

» Dabei kann jeder mithelfen, der irgendwie im

HPV-Bereich aktiv ist, sei es als Konstrukteur,
Produzent, Besitzer, Werkstattleiter, Literatur-
sammler etc. :

Diejenigen unter Euch, die sich dazu bereit er-
klaren, in die Datei aufgenommen zu werden,
bitte ich, den beistehenden Coupon ausgefillt
an mich zurickzusenden.

Andreas Pooch, c/o FahrradinfoZentrum
Wilhelm-Hamacher-Platz 2T

5210 Troisdorf - Telefon 02241 / 18515

Name Vorname
Plz, Ort StraBe
kurze Erlauterung der Aktivitat Tel.

Bitte senden an:

Fahrrad Info Zentrum
Troisdorf
Wilhelm-Hamacher-Platz 27

5210 Troisdorf
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4./5. August 1990:
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Deutsche Meisterschaft '90 in Niimbrecht

Als wir am Freitagnachmittag des 3. August in
Numbrecht eintrafen, waren zwar nur eine
Handvoll Zelte da, aber bis Samstag trafen
dann doch rund 50 Fahrer mit dem zugehéri-
gen "Tross” ein. Wir, das waren Arndt und sein
Bruder Jens, Werner Stiffel und ich, alle aus
Karlsruhe mit dem bekannten griinen VW-Bus
und S Liegerddern am und auf dem Bus. Nach
ausgiebigem Plausch, Rader begucken, alte Be-
kannte begriifien usw., verzogen wir uns - nein,
nicht ins Zelt, sondern unter dem warmen Him-
mel einfach in den Schlafsack.

Am nachsten Morgen macht sich die niedrigere
TeilnehmerInnenzahl gleich positiv bemerkbar:
keine Schlange vor dem Duschen, kein Gedran-
ge am Geschicklichkeitsparcours und eine ver-
gleichsweise entspannte Atmosphdre bei der
statischen Bewertung. Hierzu eine Bemerkung:
Es schont die Nerven der Priifer und hilft der
Sache wesentlich mehr, wenn Verbesserungs-
vorschlage nicht ausflihrlich hier dargelegt,
sondern schriftlich formuliert werden. Parallel
dazu lief der Geschicklichkeitstest in gewohnter
Weise ab.

So richtig Stimmung kam dann beim Rundstrek-
kenrennen, das mir und vielen anderen auch
am meisten Spaf8 machte.

Zunachst und auch in den Pausen standen alle,
auch die spater "gegeneinander” antretenden
Fahrerlnnen gemutlich beisammen, flachsten
und diskutierten Gber neue Reifen, Rahmen und
Tendenzen. Verbohrte Konkurrenz kennt hier
kaum jemand. Gerade das macht mir HPV-Ver-
anstaltungen so sympathisch.

Um 14 Uhr bei knmapp 40 Grad im Schatten
(und 200 ppm OzonD starteten die ersten. Es
ware zu Uberlegen, ob man in Zukunft entspre-
chend den UCI-Regeln bei derartigem Wetter
nicht im Interesse der Aktiven den Start in
etwas kihlere Stunden verlegen kannte.

Die Temperatur tat allerdings der Atmosphare
keinen Abbruch, zumal hilfreiche Hinde den
FahrerInnen per Joghurtbecher gezielte Kiihlung
verabreichten. Alle 45 Minuten gingen 12 teils
elegante, teils rasante, teils skurile Gefihrte auf
die Reise. Da der Rundkurs nur 22 km lang
war und einige eindrucksvolle Kurven aufwiest,
kamen auch die Zuschauer voll auf ihre Kosten.
Ein spektakuldrer Sturz von Guido Mertens mit

ca. 50 km/h, der zum Gliick noch einmal
glimpflich ausging (Hautabschiirfungen und ei-
ne zerknautschte Vollverkleidung, die sich auch
in diesem Fall als hervorragende "Schutzhiil-
le” erwies), zeigte eine problematische Seite des
Kurses. Das nachste Mal sollten z.B. Blumenkii-
bel aus Beton in Kurven entfernt oder mit Stroh-
ballen gesichert werden. Der Sturz veschaffte
Guido eine Freifahrt in einem Feuerwehrauto
zum Zeltplatz zurlick. Nach einer nichtlichen
Harz/Klebeband-Aktion endete er am nichssten
Tag mit knapp 80 km/h knapp hinter dem
Vektor.

Womit wir schon beim Sprint waren. Auch
dieser Teil bot den Zuschauern erstklassigen
GenuB, weil sich alles auf nur 1000 m einer
Ubersichtlichen StraBe abspielte. Leider hatten
die vollverkleideten Fahrzeuge im 2. Lauf -
etwas Probleme durch Seitenwind.

Als sehr positiv wurde allgemein die Aufteilung
in verkleidete/unverkleidete Fahrzeuge em-
pfunden, weil auf diese Weise auch unverklei-
dete Rader eine Chance bekamen, nach vorne
zu kommen. Die Siegerehrung bescherte dann
far die erfolgreichsten eindrucksvolle Pokale,
wobei ich persénlich sagen mdchte, daB ich
mich Uber ein HPV-Buch oder einen Gutschein
noch mehr gefreut hatte. Insgesamt war es
sicher ein Wochenende, das fiir Teilnehmer und
Zuschauer mit sehr erfreulichen Erinnerungen
verbunden bleibt. Hierfiir soll allen Organisato-
ren, vor allem der Gemeinde Niimbrecht und
den ehrenamtlichen Helfern des MSC herzlich
gedankt sein. Martin Sérensen

HPV e. v. - Beitrittserkldrung:
Hiermit erkare ich meinen Beitritt zum HPV

O 25 DM (Schiiler, Studenten, Arbeitslose)

O 40 DM Mitglieder mit Einkommen)

O 100 DM (uristische Personen)

O Ich bin damit einverstanden / O nicht
einverstanden, daf meine Adresse Interes-
senten weitergegeben wird.

Unterschrift
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IFMA '90 192391990

HPV - Nachrichten

Die IFMA aus der HPV-Perspektive

Peter Stepina vom deutschen Erfinderverband
hatte wieder einmal von der [IFMA-Messeleitung
einen grofen Stand fir die Sonderschau “Erfin-
dungen rund um's Rad” bekommen. Auf dem
Stand sollte jeder seine Neuentwicklung vorstel-
len kénnen. Trotz 30m Standbreite zeichneten
sich schon in der Vorplanung Platzprobleme ab.
Zum Gliick wurde es dank der straffen Organi-
sation dann doch nicht so eng. HPV-Mitglieder
stellten die groSte Gruppe. Neben Dieter Bur-
meister, Werner Stiffel und Martin Staubach stell-
te auch Carl Georg Rasmussen aus Danemark
aus. Seine Leitra - das wohl alltagstauglichste
Seriendreirad - weckte viel Interesse und Neu-
gier. Peter Mickenbecker wollte ein neues Kom-
paktrad vorstellen, brachte allerdings nur ein
Modell, da das Original nicht fertig geworden
war. Der Schweizer Michael Kutter, Erbauer des
Dreirades "Twike”, das auf der Weltausstellung
in Vancouver zu sehen war, hatte ein neuarti-
ges Antriebskonzept: ber eine Art Differential-
getriebe werden Tret- und E-Motorkraft zusam-
mengeschaltet. Der Antrieb regelt sich und das
Ubersetzungsverhaltnis des Motors selbsttatig.
Zur Prasentation des HPV wurde eine Diashow
und ein von Andy Gronen zusammengestellter
Videofilm gezeigt. Bildplakate und Flugblatter
rundeten das Bild ab. Den ununterbrochenen
Fragen der Interessenten mufite vor allem
Werner Stiffel standhalten, der die meiste Zeit
den Stand betreute. Die Resonanz war sehr po-
sitiv, und wir haben wieder einige fir die Idee
muskelkraftgetriebener Fahrzeuge gewinnen
konnen. Ich will nicht verschweigen, dafl so
eine Messe neben viel Geld auch eine Menge
Zeit und Nerven kostet. Allen Beteiligten sei
deshalbt Dank gesagt.

Liegerader im Kommen?

Nicht nur auf dem Stand des deutschen Erfin-
derverbandes gab es Interessantes zu sehen. So
glanzten an fast jedem Stand hochpolierte
Mountain-Bikes. In trauter Einfalt versuchen sich
die Hersteller offenbar mit immer dubioseren
Rahmenkonstruktionmen gegenseitig den Rang
abzulaufen. Es gibt aber auch eine Reihe inno-
vativer kleiner Firmen, die mit Liegeradern den
Schritt in die Kommerzialitat machen wollen.
So traten neben Radius, Kurt Pichler und Voss
auch noch drei andere Liegeradhersteller auf.
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"Dynaspeed” soll ein aus Aluwabenmaterial ge-
klebtes vollverkleidetes Zweirad heiflen. Es ist
vollgefedert und hat eine recht aufwendige
Pneumatik, die ein Einfedern der HR-Schwinge
verhindern soll. Das hatte sich allerdings auch
durch eine geschicktere Wahl des Schwingen-
drehpunktes erreichen lassen. Die anwesenden
Herren waren wohl nur die Marketingspezia-
listen und konnten zu technischen Fragen ledig-
lich unbefriedigende Antwort gebe. Die andere
Neuheit war das "K-Rad": ein einfaches Sesselrad
mit kardanaufgehdngtern Lenker und integrier-
tem Stander/Schlof. Der Rahmen ist aus geboge-
nem Blech. Attraktiv der Preis: die billigste
Version kostet knapp 1500 DM. Fur den Freizeit-
bereich wurde das Sesselrad "Vario” vorgestellt.
Es 1aBt sich per Knopfdruck wahrend der Fahrt
von der Sesselrad- bis hin zur Normalradposition
verstellen. Wird es 92 die ersten
Taiwan-Liegerader geben?

Wissenschaft und Forschung

Die Fahrradforschungsgruppe der Uni Olden-
burg um Dr. Falk Rief zeigte auf einem eige-
nen Stand die Ergebnisse ihrer Arbeit. Spektaku-
lar und zukunftsweisend zugleich ist wohl das
Computermodell der Fahrdynamik des Zweira-
des. Anhand der Geometriedaten beliebiger Ra-
der kann das Fahrverhalten simuliert und Fahr-
stabilitat oder Lenkungsgeometrie ohne den Bau
von Prototypen optimiert werden. Obwohl den
Rechnungen nur ein vereinfachtes Modell zu-
grunde liegt, braucht man zur Simulation schon
eine ausgewachsene Workstation. Der Fahrsimu-
lator fir den Hausgebrauch ist also noch Zu-
kunftsmusik. Mit fast ebensoviel Aufwand wer-
den die Kraftmessungen in Realzeit am Pedal
eines Rennradlers durchgefiihrt. Anhand der
Mefdaten lassen sich Aussagen Uber den Fahrstil
oder den beriihmten "runden Tritt” des Fahrers
machen. Andere Versuche messen den Rollwi-
derstand von Reifen oder die Erschutterungen,
denen ein Radfahrer auf seinem Gefahrt ausge-
setzt ist. Stellt man die Meflwerte den DIN-Nor-
men Uber Erschiitterungen am Arbeitsplatz ge-
geniber, sieht man, dafl viele Radwege eine
Gesundheitsgefahrdung darstellen. Jetzt ist wis-
senschaftlich untermauert: das Paris-Roubaix-P-
flaster gehort auf die Strafle, der kinderpopoglat-
te Asphalt auf den Radweg. Martin Staubach




HPV - Nachrichten
Zur Diskussion:

Regeln fur HPV - Wettbewerbe

Das Fehlen von konkreten und vorher bekannten "Spielregeln” hat bekanntlich in der Vergangen-
heit immer wieder zu unerfreulichen Diskussionen gefiihrt. Als eine meiner ersten "Amtshandlun-
gen” habe ich deshalb, ausgehend von den Regeln der [HPVA und unseren Erfahrungen versucht,
etwas derartiges zu formulieren. Dieser Rohentwurf war die Grundlage fur ein Papier, das Wolf-
gang Gronen, Gernot [llmann, Andreas Fortmeier, Werner Rave, Martin Staubach und ich Ende
89 formuliert haben. Ich schickte dann alles zur Stellungnahme an die Clubs in England, Holland,
Polen und der Schweiz, um auch international-eine gewisse Abstimmung zu erreichen. Reagiert,
und zwar weitgehend zustimmend, hat bis jetzt nur Jirg Hélzle von Futur Bike. Im Rahmen der
Europameisterschaft in Emmen fand zu diesem Thema ein kleines Symposium statt, bei dem die
Hollander die Grindung einer EHPVA (European Human Powered Vehicles Association) vorschlu-
gen, auf Anregung von Mike Burrows bleibt es aber bei einer losen Zusammenarbeit. Man kam
dann Uberein, daf sich die von jedem Club hierfir benannten Personen Ende 90 treffen sollen,
um Uber Regeln zu sprechen. Nach meinem Eindruck sind die Aussichten fiir eine umfassende
Einigung nicht sehr gut, weil zB. in England und Holland der sportliche Wettbewerb viel mehr
im Vordergrund steht als bei uns. Trotzdem habe ich mich im Interesse der Sache und der Fahrer
bereit erklart, mitzumachen. Ich meine, wir sollten aber schon mal versuchen, wenigstens in un-
serem Rahmen zu einer Einigung zu kommen. Aus den Erfahrungen von Emmen und Niimbrecht
habe ich vor allem den Punkt "Wertung” nochmals gedndert. Um einerseits niemanden zu zwin-
gen, sein reines Rennfahrzeug nur fur die statische Bewertung umzubauen, weil er die Punkte -
fir den Gesamtsieg braucht und andererseits zu verhindern, daf8 sich das Ganze zu reinen Rennen
entwickelt, schlage ich vor, Renn- und Alltagsfahrzeuge getrennt zu werten. Werner Stiffel

1 Allgemeines

Diese Regeln lehnen sich an die entsprechenden
Regeln der I[HPVA vom Marz 8% an. Als HPV-
Veranstaltung darf eine Veranstaltung nur dann
bezeichnet werden, wenn ein Vorstandsmitglied
oder eine vom Vorstand hierzu ermachtigte Per-
son Mitglied der Rennleitung ist. Dopingmittel
sind nicht erlaubt. Ein Versto hiergegen zieht
den Ausschluf auf Lebenszeit nach sich.

2 Zweck

Ziel unseres Vereins ist die Férderung der Wei-
terentwicklung des Fahrrads in Richtung auf
Wetterschutz, erweiterten Gepacktransport, mehr
Sicherheit bei Unfallen, besseren Fahrkomfort
und hohere Fahrleistung. Diesem Ziel dienen
vor allem Wettbewerbe. Diese Regeln sollen fiir
die Teilnehmer der Wettbewerbe gleiche Bedin-
gungen schaffen und Auseinandersetzungen
Uber Unklarheiten vermeiden.

3 Art der Wettbewerbe

Fur eine HPV- Veranstaltung kommen vor allem

folgende Disziplinen in Frage:

3.1 Ein Geschicklichkeitswelttbewerb (siche An-
hang D)

32 Eine statische Bewertung der Fahrzeuge
(siehe Anhang 2)

33 Eine Bewertung der Fahrzeuge durch Zu-
schauer.

3.4 Ein StraBlenrennen Uber insgesamt ca. 10-30
km, Rundenldange 1000-3000 m

3.5 Ein "Sprint” (Geschwindigkeitspriifung liber
200 m mit fliegendem Start), Anlaufstrecke fiir
voll verkleidete Fahrzeuge 1000 m, flr teil-
verkleidete 800 m, fir unverkleidete 600 m.

3.6 ein Ausrolltest

3.T eine Bergprifung

38 ein Rennen Uber eine Stunde (Start mit Le-
Mans-Start)

3.9 eine sogen. Good-Will-Tour

Statt eines Rennens kann auch eine Rallye

durchgefiihrt werden.

4 Klasseneinteilung

Rennen sollen nach den Klassen unverkleidet-
teilverkleidet-vollverkleidet durchgefihrt und
gewertet werden.

5 Teilnehmer

Teilnahmeberechtigt sind alle von Muskelkraft
angetriebenen Fahrzeuge, Hilfsantriebe sind un-
zulassig. Alle teilnehmenden Fahrzeuge miissen
2 von einander unabhingige Bremsen haben.
Der Veranstalter kann Fahrzeugen, die fiir Fah-
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rer oder Zuschauer eine Gefahrdung bedeuten,
den Start in einer Disziplin oder fur die ganze
Veranstaltung verweigern. Das Mindestalter fur
Rennen betragt 14 Jahre.

6 Schutzausriistung

Wahrend aller Wettbewerbe mussen die Fahrer
Schutzhelme (keine Sturzringe) und Schutzhand-
schuhe tragen.

T Mehrfachstart

Der Start eines Fahrers mit mehreren Fahrzeu-
gen unter verschiedenen Startnummern ist mog-
lich. Der Start zweier Fahrer auf dem gleichen
Fahrzeug ist unter verschiedenen Startnummern
moglich.

8 Rennleitung

Die Rennleitung muf aus mindestens 3 Personen,
einem Rennleiter und 2 Beratern, bestehen. Der
Rennleiter darf keine wirtschaftlichen Interessen
am Rennverlauf haben. Die Zusammensetzung
der Rennleitung ist im Programm anzugeben
(vergl. auch Nr. ).

9 Wertung

In allen Disziplinen werden Einzelsieger ermit-
telt. Wenn fir eine Veranstaltung ein Gesamtsie-
ger ermittelt werden soll, missen hierfir min-
destens drei Disziplinen herangezogen werden,
z.B. der Sprint, das Rundstreckenrennen und die
Bergprifung. Gesamtsieger ist der Fahrer, der
mit dem gleichen Fahrzeug in diesen Diszipli-
nen die meisten Punkte gesammelt hat. Gesamt-
sieger kann nur ein Fahrzeug mit 2 voneinander
unabhangigen Bremsen werden. Veranderungen
am Fahrzeug wahrend des Wettbewerbs sind
nur zulassig, wenn sie mit Bordwerkzeug oder
ohne Werkzeug ausgeflihrt werden und die da-
bei an- und abgebauten Teile am Fahrzeug mit-
geflhrt werden. Bei jeder Veranstaltung soll
dartber hinaus das alltagsbrauchbarste Fahrzeug
ermittelt werden. Hierfir sollen die Ergebnisse
des Geschicklichkeitswettbewerbs, der statischen
Bewertung und der Zuschauerbewertung heran-
gezogen werden. Als alltagsbrauchbarstes Fahr-

zeug gilt dasjenige, das in diesen drei Diszipli-
nen die meisten Punkte gesammelt hat.

10 Bekanntgabe der Ergebnisse

Spatestens 2 Stunden nach Abschlufl jeder Dis-
ziplin sollen die Ergebnisse an einem im Pro-
gramm angegeben Ort ausgehangt werden. Er-
folgt innerhalb von 2 Stunden nach Aushang
kein Protest, gelten die Ergebnisse als ange-
nommen.

11 Proteste

Proteste miissen spétestens 2 Stunden nach einer

Disziplin eingelegt werden, dabei missen 2
Fahrer als Zeugen genannt werden. Die Protest-
gebuhr betragt 10.- DM. Wird der Protest abge-
wiesen, fliefit die Protestgebihr in die Unter-
stutzungskasse.

12 Haftung

Jeder Teilnehmer fahrt auf eigene Gefahr. Der
Veranstalter Ubernimmt keine Haftung. Jeder
Teilnehmer und Betreuer hat sich so zu verhal-
ten, daB kein Fahrer oder Zuschauer gefahrdet
wird. Zuwiderhandelnde koénnen disqualifiziert
werden.

13 Anderungen
Der Veranstalter behalt sich kurzfristige Ande-
rungen Vvor.

14 Streckenbeschaffenheit

Die Strecke fiir den Sprint soll vdllig gerade
sein und maximal 0,66 % Gefille haben. Die
Strecke flr das Rennen soll einen griffigen Belag
haben, min. 8 m breit sein und eine Runden-
lange von 1 - 3 km erméglichen.

15 Windschattenfahren
Windschattenfahren ist zuldssig, solange nicht
andere Fahrer gefdhrdet werden.

16 Zeitnahme
Die Zeitnahme soll automatisch, z.B. mit Licht-
schranken erfolgen.

Anlagen:

Auf der folgenden Seite ist die Anlage 2 "Statische Bewertung von HPV" abgedruckt. Anlage |

"Geschicklichkeitsfahrt” wird ebenso wie das

HPV-Nachrichten verdffentlicht.
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"Merkblatt flr Veranstalter” in den nichsten




Fahrer:

Nationalitat:

Statische Bewertung von HPV

Veranstaltung in:

am:
am:
Fahrzeugart: Liegezweirad O lang O kurz O
Liegedreirad O 2 gelenkte R&ader vorn O
1 gelenktes Rad vorn (8]
andere Konstruktion (8]
sonstige Konstruktion O
Weliche -5 walies vee e oe st i peiar . TIN G IR n d n il e B R T ST R e )
unverkleidet O teilverkleidet O vollverkleidet O
max
1| Gewicht kp 10w Ta 185 2296 .30 34 (Jandemisx:0:5)
Pkt. 10 S 8 7 6 5 4 10
2| Rundumsicht | Augenhohe Uber 160 6 Keine Lehne 2 10
1407 =5160: =5 Lehnenbreite bis 15 1
120 —=1460 4 tUber 15 O
unter: 120 3 Spiegel 0 1 2
Lehne flacher als 45 -1
Sichteinschrank. durch Verkleid.-0 1 2 3 4 5 6
Sichteinschrank. durch Frontscheibe m. starker -
Neigung und oder.ohne Wischer - 0 1 2 3 4
3| Beleuchtung | Scheinwerfer 012 3 Speichenstrahler 1 lo
Ricklicht 012 Pedalreflektor 1
Frontreflektor O 1 Heckreflektor 1
Fernschaltung o 1
4 |ISichtbarkeit | Verkleid. i. Warnfarbe 01 2 3 4 56 7 8 9 10 lo
Reflekt.Flache(min 100 gcm)je Seite 1, 01 2 3 4
Eahmehen 0172 34
5 |[Federung Federweg starker belastete Achse 3 689 =12 10
andere Achse eI G0 02 4 6 8
Sitz gefedert 01 2 3 o 1 2
6 [Sitzkomfort Bespannung luftdurchl.1l 2 3 Tretl. tiefer 30 3 10
Sitzbreite Uber 30 1 alsidersSitz S20°2
unter 30 (6] 101
verstellb.Lehne 0 1 2
Armhaltung bequem O 1 2
7 | Sicherheit kein Lenker vor d. ‘Brust 4, Sitzhohe uUber 75 -1 6
b. Unfallen | scharfe Teile - 1 2 3 4 5
"harte" Vollverkleidung 01 2 3.4 5 6
8 PSchutz gegen | Schutz_nach vorn oben 0 1 2 3 4 56 7 8 15
Regen und seitlichicodl 27
Schmutz Kopf geschitzt @l 2
Schutz gegen Spritzwasser der Rader 0 1 2 3
Kettenschutz O 1 2
S Handw. Aus- SchweiB=/Lotverb. 01253 4 Lack 0 12 6
[fuhrung Stopmuttern O 1 Seilendsicherungen 0 1
10 Fahr- und- Lenkverhalten 0 1 2 3 4 Sitzhohe 0 1 2 10
gebrauchs- Erreichbarkeit der Bedienelemente 0 1 2
igenschaf- Bewegungsraum flur Fahrer O: 51
ten Ein- und aussteigen 01

Anmerkung

2utreffendes ankreuzen bezw.

2ahlen einkringeln



PRO VELO — bisher

Heft 1 bis 4 : :

Nicht mehr lieferbar, ein Sammelband ist in Vorbereitung (Herbst '91)

Heft 5: Fahrradtechnik I Auslegun

Alexslegung von Kettenschaltunggeng Messung von Fahrwiderstanden. Wirkungs%rad im Fahr-

radantrieb. Test: Leitra. 1. Aufl. Marz 1986, 2. iiberarb. Aufl. 1987, 3. Aufl. 1989.

Heft 6: Fahrradechnik II e

Beleuchtung. Auslegung der Kettenschaltung. Wartung und Verlegung von Seilziigen.

Test: Fahrrad-Rollstuhl, Veloschldsser. 1986.

Heft 7: Neue Fahrridder I :

IFMA-Bilanz 1986. Neue Fahrrad-Technik. Hydraulik-, Monolever-Bremsen. Test: Reiserad.

Fahrwiderstiande. Hybrid-Laufrader. 5S-Gang-Nabenschaltung. 1986.

Heft 8: Neue Fahrrider II :

Marktiibersicht '87. Fahrberichte/Tests. Fahrrad-Lichtmaschinen. Marz 1987.

Heft 9: Fahrradsicherheit I

Haftung bei Unfillen. Bauformen Muskelfahrzeuge. Anpassung an den Menschen. Fahrrad-

wegweisung. Juni 1987.

Heft 10: Fahrradzukunft

Fahrradkultur. Leichtfahrzeuge. Radwege. September 1987.

Heft 11: Neue Fahrrad-Komponenten

5-Gang-Bremsnabe. Neue Bremsen. Beleuchtung. Leichtlauf. Radwegebau. Fahrrad-Image

'87. Dezember 1987.

Heft 12: Erf en mit Fahrrddern III

Mountain-Bikes: Reiserad, Stadtrad, Schaltung, Praxistest. 5-Gang-Nabe. Fahrradkauf.

Reisetandem. Schwingungskomfort an Fahrradern. Miarz 1988.

Heft 13: Fahrrad-Tests I

Fahrtests. Sicherheitsmangel. Gefahrliche Lenkerbiigel. Radverkehrsplanung. Juni 1988.

Heft 14: Fahrradtechnik I1I

Bremsentest. Technik_und Entwicklung der Kettenschaltung. GroBstadtverkehr. Fahrrad-

Anhénger. Hydraulik-Bremse. September 1988.

Heft 15: Fahrradzukunft 11

IFMA-Rundgang 1988. Neue DIN-Sicherheitsvorschriften. Konstruktive Gestaltung von

Liegeradern. Dezember 1988. ‘

Heft 16: Fahrradtechnik IV

l\hr'ilgun%giSr})-Bike—Test. STS-Power-Pedal. Liegerdder. Radiale Einspeichung. Praxistips.
arz ;

Heft 17: Fahrradtechnik V

Qualitats- und Sicherheitsdefizite bei Alltagsfahrriadern. Tests: Bremer Stadt-ATB; Reise-

tandem Follis; Speichendynamo G-S 2000. Ergonomie bei Fahrradschaltungen. Juni 1989.

Heft 18: Fahrradkomponenten II

Fahrradbeleuchtung: Speichen-/Seitendynamo. Qualitétslaufrader: Naben/Speichen. "Fahr-

rader mit Riickenwind"”. September 1989.

Heft 19: Fahrradtechnik VI

Schaltsysteme. Speichendynamo und Halogenlicht. Fahrberichte. Speichenspannung. Quali-

tatslautrader. Elliptisch geformte Rahmenrohre. Radfahrgalerie. Fa%rrad—Kuriere. l%ez. 1989.

Heft 20: Fahrradsicherheit II

Produkthaftung. Neue Fahrrad-Norm. Bremsentests. Fahrradunfille und Schutzhelm.

Praxistest: Reiserad, Dynamo. Miarz 1990.

Heft 21: Fahrraddynamik

Physikalische Modelle der Fahrraddynamik. Bessere Fahrradrahmen. Test: Bremer Reiserad.
Erster Versuch einer Ethnologie des Fahrradfahrers. Juni 1990.

Heftt 22: Fahrradkultur

Sozial- u. Technikggschichte. Reise mit dem Hochrad, Verkehrsdiskussion, Konstruktive
Uberlegungen zum Dreiradbau. Gefederte Hinterradschwinge. September 1990

Heft 23: Jugend und Fahrrad

Sozialarbeit unq Fahrrad, Fahrrad im Matheunterricht, Schaltungsautomatik, ATB als
Jugendrad, Ausbildung im Fahrradhandel, Dreiradbau, Literatur, HPV-Nachrichten. Dez. 1990

i Einzelpreis 7,50 DM zuzluglich | DM Porto. Bei Vorauszahlung portofrei. Abo 20 DM fiir 4 Hefte.

PRO VELO-Verlag, Kantstr. 14. 3167 Burgdorf, Stadtsparkasse Celle 171116 (BLZ 257 500 O1).
Sonderaktion: Ab 10 Exemplare (Zusammenstellung nach Wahl) pro Heft 4 DM (Bestellung
durch Vorauszahlung). Sonderkonditionen fiir Handler / Veranstalter von Fahrradaktionen.




DAS BIKE-VERGNUGEN IM NEUEN STIL

ob offroad-sportlich oder city-aktiv

erhéltlich
im beratenden Fachhandel

Das sind die TOP-BIKES der ENIK-SPACE-LINE :

GALAXIS ALLROUND
SUPERNOVA PACER
GEMINI ENTERPRISE ~

(siehe Abbildung, GEM_INI ab DM 1.295.- unverb. Preisempfehlung)

Das Rod nach Maf!



KETTLER ALU-RAD

AUF ALU-LEICHT!

KETTLER STREET

Alu-Rahmen ,P2000% kugelgestrah
sized tubes,-epoxybeschichte:
21-Gang SIS-Schaltung. Mit MTB-Aussfattung
Lenkerbiigel, Griffe 1t -
Einfinger-Vorbau, Sportsattel. Cantilever-Bremsen.
U-Brake. Ketiler Kettenabweiser mit
integrierten Reservespeichen. Schaltwerkschutz

mit Astabweiser.

Der neu entwickelte

 ; Ganz egal ob Sie in die Stadt zum i |Gssig, stabil und trotzdem leicht
’j Shopping fahren oder unterwegs auf ; A\ ist. FUr einen ungetribten Fahr-
L 1O 4 einer Radtour durch den Wald sind. ; radspaf. Ein

Sie brauchen ein Rad, das keine Kom- Radprogramm
promisse macht. Das fir jedes Einsatzgebiet zum Abfahren. Street von Kettler. -
seine Tauglichkeit beweist. Ein Rad, das zuver- Das macht uns so leicht keiner nach.

DAS ALU-RAD.




